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Tässä julkaisussa tarkastellaan liikennettä kansantalouden kannalta ja pyritään arvioi-
maan sen liikennejärjestelmän ja sen kehittämisen merkitystä kansantaloudelle. Jul-
kaisu kokoaa liikenne- ja viestintäministeriön rahoittaman Liikenteen kansantaloudel-
liset vaikutukset -tutkimusohjelman tuloksia.  
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tutkijat Paavo Moilanen, Heikki Metsäranta, Heta Toivola ja Inna Berg. 
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Tuomo Suvanto 
neuvotteleva virkamies 
Johdanto 
 
Liikenteellä on Suomen kansantaloudessa keskeinen rooli. Suomi on suhteellisen laaja 
maa, jossa etäisyydet ovat pitkiä, ja lisäksi se sijaitsee kaukana keskeisistä markkina-
alueistaan. Niinpä liikenteen ja logistiikan osuus kustannuksista on Suomessa korkea. 
Liikennejärjestelmän kehittäminen ja ylläpito vaativat myös suhteellisen suuria inves-
tointeja. Väylien rakentamisen, ylläpidon ja niiden tuottamien palvelujen tehokkuuden 
parantaminen on siksi suuri haaste väylänpidolle. Tähän haasteeseen tarttumalla voidaan 
lisätä sekä yhteiskunnallista hyvinvointia että kansantalouden kilpailukykyä.  
 
Julkaisun ensimmäisessä luvussa kuvaillaan liikenteen merkitystä Suomen kansantalou-
dessa eri näkökulmista. Luvussa valaistaan liikenteen ja logistiikan merkittävää osuutta 
niin yritys elämälle kuin yksityisille kuluttajille ja pohditaan liikenneinvestointien mer-
kitystä kansantaloudessa. Luku myös johdattelee julkaisun muissa luvuissa käsiteltäviin 
teemoihin. 
  
Paavo Moilasen kirjoittamassa toisessa luvussa käsitellään liikenteen, logistiikan ja yri-
tysten toimintojen välisiä syy–seuraussuhteita. Tarkastelussa pyritään viemään logistis-
ten vaikutusmekanismien ymmärrys tasolle, joka mahdollistaa liikenteen ja logistiikan 
kansantaloudellisten vaikutusten arvioinnin osalta.  
 
Kolmannessa ja neljännessä luvussa Sakari Uimonen esittelee uusia laskentamenetelmiä 
tie- ja ratainfrastruktuuriin sitoutuneen pääoman arvon laskemiseen. Laskelmissa käyte-
tään hyväksi tiestön ja rataverkon korjauskustannustietoja ja arvioidaan Suomen tiein-
frastruktuurin arvoksi vuonna 2003 37 mrd. euroa. Rautatievarallisuuden arvoksi vuon-
na 2005 saadaan noin 7 mrd. euroa. 
 
Sakari Uimosen kirjoittamassa viidennessä luvussa arvioidaan tieinfrastruktuurin merki-
tystä Suomen teollisuudelle vuosina 1975–2003. Luvussa raportoitujen ekonometristen 
tulosten perusteella tieinfrastruktuurilla on ollut merkittävä vaikutus yksityisen sektorin 
tuottavuuteen tarkastelujaksolla, ja että infrastruktuuripääoman tuottavuus on ollut 
huomattavan paljon suurempi kuin yksityisen pääoman tuottavuus. 
 
Luvuissa kuusi ja seitsemän tarkastellaan niitä keinoja, joilla väylähallinto voi pyrkiä 
toteuttamaan tieliikenteen tehostamistavoitteita. Tällaisia keinoja ovat mm. erilaiset 
tuottavuuden kehittämishankkeet, tulosohjauksen terävöittäminen ja tehostaminen, uu-
delleenorganisoinnit, joita on jo paljon toteutettukin sekä julkisen, uusien toimintamuo-
tojen kehittäminen ja yksityisen sektorin kanssa toteutettavat partnership-hankkeet 
(PPP-hankkeet). Periaatteessa näihin keinoihin kuuluu myös palvelujen hinnoittelu. 
 
Erkki Siivosen ja Paavo Moilasen kirjoittamassa kuudennessa luvussa tarkastellaan jul-
kiseen infrastruktuuriin liittyviä tuloksellisuustietoja budjetti-instituutioiden ja tulosoh-
jauksen näkökulmista. Luvussa argumentoidaan, että tulosohjausta voitaisiin parantaa 
siirtymällä pääomien hallintaa tukevaan budjetointiin pääomabudjetoinnin avulla. Täl-
löin tulosohjauksen pitkäjänteisyyttä voidaan parantaa institutionaalisten ratkaisujen 
kautta. Vertailuaineistona on käytetty hyväksi Iso-Britannian kokemuksia.  
Ville Mälkösen kirjoittamassa seitsemännessä luvussa jäsennellään julkisia investointeja 
koskevaa keskustelua sekä näkemyksiä siitä, miten uusia yksityiseen rahoitukseen pe-
rustuvia hankintamalleja pitäisi vertailla budjettirahoitteisien hankintamallien kanssa. 
Luvussa näytetään, että yksityisen rahoituksen avulla toteutettavat julkiset investointien 
mahdollistamat kustannusedut välittyvät veronmaksajille vain rajoitettujen oletusten 
vallitessa. Vaikka yksityisen rahoituksen rooli etenkin suurissa julkisissa hankinnoissa 
mahdollistaa julkista sektoria mahdollisesti vaivaavien kannustinongelmien ratkaisun, 
useat näistä ratkaisuista voidaan saavuttaa myös kehittämällä julkisia hankintamuotoja 
ilman yksityistä rahoitustakin, kun julkisen sektorin toimijoiden vastuu toiminnan vai-
kuttavuudesta korostuu. Luvun empiirisessä osuudessa tarkastellaan Suomessa 1970–
2004 toteutuneiden tiehankkeiden kustannusylityksiä ja havaitaan kustannusylitysten 
pienentyneen viime vuosina ja olevan selkeästi suurempia pitkäkestoisissa hankkeissa. 
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1 LIIKENTEEN KANSANTALOUDELLINEN 
MERKITYS JA LIIKENNEINFRASTRUKTUURI 
TOIMINTOJEN YHDISTÄJÄNÄ 
Juha Honkatukia 
1.1 Johdanto 
Liikenne muodostuu ihmisten ja tavaroiden liikkumisesta paikasta toiseen. Liikenne on 
näin ollen yksi elämän välttämättömistä perustoiminnoista. Liikenne jakaantuu eri muo-
toihin sekä liikenteen väylien että liikennevälineiden perusteella. Eri liikennemuotoja 
ovat tie-, rautatie-, vesi- ja lentoliikenne. Myös tietoliikenne luetaan liikenteen käsittee-
seen. Vaikka tietoliikennettä ei käsitelläkään seuraavassa tarkemmin, on kuitenkin syytä 
huomauttaa, että tietoliikenteellä on monia liittymäkohtia muuhun liikenteeseen ja että 
tietoliikenteen nopea kehitys vaikuttaa myös muiden liikennemuotojen kehitykseen 
esimerkiksi liikenteen telemaattisten ohjausjärjestelmien antamien tavara- ja henkilölii-
kenteen tehostamismahdollisuuksien kautta.  
Kansantaloudessa tuotetaan hyödykkeitä ihmisten tarpeiden tyydyttämiseksi. Hyödyk-
keet jaetaan tavaroihin ja palveluksiin. Liikenne luokitellaan kansantalouden koko toi-
mintaa kuvaavassa kansantalouden tilinpidossa palveluelinkeinoihin. Liikennepalvelut 
voidaan jakaa henkilöautoliikenteeseen, julkiseen liikenteeseen, tavaraliikenteeseen 
sekä kevyen liikenteen palveluihin. Liikenteen palvelut voidaan myös jakaa toisaalta 
muuta tuotantoa palveleviin välituotesuoritteisiin ja toisaalta suoraan kuluttajaa hyödyt-
täviin loppukulutussuoritteisiin. Tuotantoa palvelevat liikennesuoritteet (tavaroiden kul-
jettaminen valmistuspaikasta käyttöpaikkaan) ovat välituotteita, joiden arvo sisältyy 
lopputuotteiden (kulutus- ja investointitavaroiden sekä viennin) arvoon. Kuljetussuorit-
teisiin perustuvat kuljetuskustannukset muodostavat näin osan tuotteiden kokonaishin-
nasta. Kansantalouden tilinpidossa kotitalouksien liikennekulutukseen lasketaan 
mukaan autojen ja muiden kulkuvälineiden hankinta, kulkuneuvojen käyttömenot, kuten 
huolto- ja korjauskustannukset, kulkuneuvojen varaosat, poltto- ja voiteluaineet sekä 
ajoneuvoihin liittyvät vakuutukset. Tämän lisäksi kotitaloudet ostavat erilaisia kuljetus-
palveluksia, jolloin matkalippujen ja taksimatkojen kustannukset tulevat myös laske-
tuiksi kotitalouksien liikennemenoihin.  
Liikenne siis koostuu varsin heterogeenisista palvelusuoritteista. Tavallisesti kuitenkin 
eri liikennemuodot vaativat erilaisia liikenneverkkoja. Joillekin tieliikennemuodoille 
voidaan myös rakentaa erityisiä tieverkkoja (esimerkiksi pyörätiet, metsäautotiet, jne.).  
Ihmisten liikkumisen kytkentä kansantalouteen käy yleisellä tasolla ilmi kuvasta 2:  
 
Väyläpalvelut koostuvat liikenneinfrastruktuurista eli väylistä ja terminaaleista raken-
teineen ja laitteineen sekä niiden yhteydessä tarjottavista palveluista, kuten informaatio-
palvelut. 
 Liikennepalveluiden tuottaminen edellyttää väyläpalveluita. Liikennepalveluita tuot-
tavat liikennöitsijät. Palveluita välittäviä operaattoreita ovat esimerkiksi matkatoimistot 
ja matkojenyhdistelykeskukset.   
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 Kotitaloudet ostavat liikennepalveluita ja käyttävät väyläpalveluita liikkumistar-
peidensa tyydyttämiseen. Liikkuminen mahdollistaa työssäkäynnin, asioinnin ja vapaa-
ajan toiminnot.   
 Elinkeinoelämälle kotitalouksien arjen liikkuminen on eri tavoin merkityksellistä. 
Ensinnäkin liikkumismahdollisuudet vaikuttavat siihen, millainen on työvoiman saata-
vuus tietyllä alueella ja miten toimipaikat ovat asiakkaiden tavoitettavissa. Työaikana 
tehtävillä matkoilla liikkumisen sujuvuus vaikuttaa suoraan työn laatuun ja kustannuk-
siin. Liikkumisen kustannukset kotitalouksille taas puolestaan vaikuttavat osaltaan sii-
hen, kuinka paljon kotitaloudet voivat käyttää rahaa muuhun kulutukseen.  
 Kansantaloudessa elinkeinoelämän tuottavuus sekä kotitalouksien hyvinvointi, aktii-
visuus ja varallisuus ovat kasvun tekijöitä. Kansantalouden kasvu puolestaan on edelly-
tyksenä esimerkiksi sille, että liikennejärjestelmää voidaan ylläpitää ja kehittää 
liikkujien tarpeita edellyttämällä tavalla.  
KANSANTALOUS
KOTITALOUDET
LIIKENNEPALVELUT
VÄYLÄPALVELUT
Mahdollistaa
ylläpidon ja
kehittämisen
Mahdollistaa tarjonnan
Mahdollistaa arjen 
liikkumisen
Mahdollistaa kulutuksen
ja työvoiman saatavuuden
ELINKEINOELÄMÄ
Mahdollistaa kasvun
 
Kuva 1. Periaatekuva liikennejärjestelmän, ihmisten liikkumisen ja kansantalouden 
kytkennästä.  
Periaatteessa liikenteen kokonaistuotos syntyy liikenteen eri palvelusuoritteiden paino-
tettuna summana. Kun sitä verrataan liikennepalvelujen tuottamiseen käytettyihin re-
sursseihin tai kustannuksiin saadaan mittareita tuottavuudelle ja tehokkuudelle. Tässä 
kirjassa keskitytään ennen kaikkea väyläpalveluihin ja niiden vaikutukseen kansanta-
louden eri osiin. 
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1.2 Liikenteen erityispiirteet  
1.2.1 Liikenne julkishyödykkeenä  
Liikennepalveluilla on ominaisuuksia, jotka poikkeavat monista muista palveluista ja 
hyödykkeistä. Yhteiskunnallisessa tehokkuusarvioinnissa nämä erityispiirteet on syytä 
ottaa huomioon. Liikenneväylät ovat ns. julkisia hyödykkeitä sillä niitä voi samanaikai-
sesti käyttää useampi käyttäjä. Esimerkiksi tiet ovat Suomessa pääsääntöisesti vapaasti 
kaikkien käytettävissä, mikä täyttää tältä osin julkishyödykkeen määritelmän. Periaat-
teessa tien käyttöä voitaisiin yksityishyödykkeen tavoin rajoittaa tienkäyttömaksuilla, 
mutta tällaisia ei Suomessa ole otettu käyttöön.1  
 
Julkishyödykeluonteesta johtuen tie on rahoituksen, rakentamisen ja käytön kannalta 
myös erityislaatuinen hyödyke. Tien voi rakentaa esimerkiksi yksityinen tienhoitokunta, 
mutta yleensä se ei voi rajoittaa tien käyttöä. Rakentajajoukko voi siis olla toinen kuin 
tien käyttäjäjoukko. Tämä herättää kysymyksen siitä, kenen tulee vastata tien rakenta-
miskustannuksista ja miten ne jyvitetään esimerkiksi yksityisteiden tapauksessa tiekun-
nan eri osakkaiden kesken. Paikallisesti koettu intressi voi aiheuttaa esimerkiksi kunnan 
mukaantulon hankkeeseen. Tiestä hyötyjät voivat siis olla paikallisia, valtakunnallisia, 
kuin myös kansainvälisiä henkilöitä ja yrityksiä. Rakentajat, rahoittajat ja tiestä hyötyjät 
ovat yleensä eri ryhmiä. Hyötyjä maksaa -periaatteen soveltaminen ei näin ole käytän-
nössä kovinkaan helposti toteutettavissa. Tästä johtuen ainakin keskeinen tieverkosto on 
valtion rahoittamis- ja rakentamisvastuulla.  
 
Teiden käyttö on yleensä maksutonta. Tie, kuten muukaan liikenneväylä ei kuitenkaan 
ole rajattomasti vapaasti käytettävissä. Kun liikenteen määrä riittävästi kasvaa, alkaa 
väylän kapasiteettiraja tulla jossakin vaiheessa vastaan ja väylä ruuhkaantuu. Niin kauan 
kuin ruuhkaa ei ole, yksi tienkäyttäjä ei vaikuta muiden mahdollisuuksiin käyttää tietä. 
Liikenteen lisääntyessä yksi lisäautoilija vaikuttaa kaikkien muiden tiellä liikkuvien 
kustannuksiin. Ruuhkautumien hidastaa kaikkien liikkumista ja aiheuttaa välillisiä kus-
tannuksia mm. aikaviiveinä. Myös turvallisuustaso muuttuu. Ruuhkautumisen säätele-
miseksi onkin esitetty ruuhkamaksujen käyttöä, millä ajatellaan väylän käytön 
tehostuvan, koska käyttö perustuisi maksuhalukkuuteen. Joissakin maissa onkin lähdet-
ty ottamaan ruuhkamaksuja käyttöön.  
1 Julkishyödyke on taloustieteellinen käsite. Julkishyödykkeestä voidaan puhua, jos jonkun käyttäjän 
käyttö ei vähennä toisen käyttäjän mahdollisuutta käyttää hyödykettä. Toisaalta julkishyödykkeen käsit-
teeseen kuuluu myös mahdottomuus sulkea joitakin käyttäjiä pois hyödykkeen tuomasta hyödystä. Jos 
nämä ominaisuudet ovat yhtä aikaa voimassa, puhutaan puhtaasta julkishyödykkeestä.  Käytännössä sel-
lainen on lähinnä maanpuolustus. Tavallisesti hyödykkeillä voi olla julkishyödykeominaisuuksia, mutta 
nämä ominaisuudet eivät esiinny ’puhtaina’. Tie on esimerkki tällaisesta epäpuhtaasta julkishyödykkees-
tä.  
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Maksuilla voidaan periaatteessa rajoittaa tien käyttöä ja lieventää ruuhkautumista. Täl-
löin voidaan puhua siitä, että tien käytön ulkoisvaikutuksista peritään maksu. Periaat-
teessa myös tiekustannuksia voidaan kattaa tiemaksuilla. Tällaisen maksun rooli on 
kuitenkin toinen kuin ruuhkamaksun. Käytännössä meillä ei esiinny tiemaksuja. Tämä 
johtuu mm. siitä, että maksujen kerääminen saattaa olla kallista tai hallinnollisesti han-
kalaa niiden tuottoon nähden. Sen sijaan rata-, vesi- ja ilmaliikenteessä on käytössä eri-
laisia maksuja, joilla joko säädellään liikennevolyymiä tai katetaan verkkojen 
kustannuksia. Väylien julkishyödykeominaisuudet poikkeavat käytännössä aina jonkin 
verran toisistaan.  
1.2.2 Liikenneväylien muita erityispiirteitä  
Julkishyödykeominaisuuden lisäksi liikenneväylillä on muitakin erityisominaisuuksia, 
jotka on syytä ottaa huomioon analysoitaessa verkkojen vaikutuksia taloudelliseen kehi-
tykseen. Infrastruktuurilaitteet ovat usein luonnollisia monopoleja, mikä tarkoittaa sitä, 
että niillä on tietty kiinteä kapasiteetti, jolla tuotannon yksikkökustannukset alenevat 
tuotantomäärän lisääntymisen seurauksena. Esimerkiksi lentoasema on kiinteä rakenne, 
jossa lisäliikenteen aiheuttamat yksikkökustannukset alenevat siihen saakka kun aseman 
kapasiteetti on kokonaan tullut käytetyksi. Liikenteen rakenteet ja verkot ovat myös 
yleensä pitkään kestäviä, jolloin niihin liittyy merkittäviä uponneita kustannuksia, vaik-
ka niiden käytössä tapahtuisi niiden elinaikana suuriakin muutoksia. Liikenneinfrastruk-
tuuriin kuuluvia rakenteita on usein vaikea jakaa pieniin osiin ja niinpä investoinnit ovat 
yleensä jakamattomia ja kooltaan suuria ja myös kapasiteetin lisärakentaminen on 
yleensä kallista. Liikenneverkot tuottavat usein myös sosiaalisia ja ympäristöön kohdis-
tuvia ulkoisvaikutuksia sijaintinsa tai tuottamiensa palvelujen vuoksi. Ulkoisvaikutuk-
silla tarkoitetaan taloustieteissä jonkun taloudenpitäjän (yrityksen tai kotitalouden) 
taloudellisen toiminnan toiselle taloudenpitäjälle (yritykselle tai kotitaloudelle) aiheut-
tamia hyöty- tai haittavaikutuksia, jotka välittyvät muutoin kuin hintojen muutosten 
kautta. Esimerkkinä mainitaan usein liikenteen aiheuttamat pakokaasupäästöt ja melu. 
Esimerkiksi autoliikenne aiheuttaa päästöjä, jotka vaikuttavat suoraan päästöjen koh-
teeksi joutuvien henkilöiden hyvinvointiin. Sen sijaan, jos autojen kysynnän lisäys nos-
taa autojen hintoja, kysymys ei ole taloudellisesta ulkoisvaikutuksesta, vaan 
talousjärjestelmän hintamekanismin kautta tapahtuvasta, talousjärjestelmän sisäisestä 
vaikutuksesta.  
1.2.3 Liikennejärjestelmät verkostona  
Kaikille liikennejärjestelmille on ominaista verkostoluonne. Tästä johtuva ns. verkosto-
vaikutus vaikeuttaa liikenneverkoston (esim. tieverkoston) tehokkuuden arviointia. Jos 
jotakin verkoston osaa parannetaan tai sen liikennöintiominaisuudet heikkenevät, tämä 
voi vaikuttaa koko verkoston eikä vain tarkastelun kohteena olevan verkoston osan te-
hokkuuteen.   
Maaliikenneverkostot ovat alueellisesti hajautettuja toimintoja yhdistävien jakelujärjes-
telmien kiinteää pääomaa. Tähän pääomaan tehtyjen lisäinvestointien kasvuvaikutukset 
riippuvat investoinnin luonteesta, sen suhteellisesta koosta ja yhteiskunnallisesta tehok-
kuudesta. Niinpä esimerkiksi yksittäinen tie- tai rautatiehanke ei vaikuta ainoastaan pää-
tepisteidensä väliseen liikenteeseen. Verkoston osana koko liikenneverkon suorituskyky 
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muuttuu. Tie- tai rautatieinvestoinnin verkostovaikutus riippuu mm. siitä, mihin osaan 
verkostoa investointi sijoittuu. Jos yhdistetään kaksi osaverkostoa, vaikutus liikennevir-
toihin ja matkustusaikoihin voi olla aivan erilainen, kuin jos samansuuruinen investointi 
tehtäisiin jompaankumpaan osaverkostoon. Esimerkiksi Lahden oikoradan rakentami-
nen lyhentää pelkästään Helsinki-Lahti matkustusaikaa noin puoleen entisestä, mutta 
samalla radan vaikutus heijastuu kuitenkin koko itäisen Suomen rataverkoston matkus-
tusaikoihin.   
Verkostovaikutuksesta johtuen esimerkiksi tieinvestointien investointien taloudellisen 
kokonaisvaikutuksen laskenta voi olla hyvinkin monimutkaista. Vieläkin laajempi arvi-
ointiongelma syntyy eri liikennemuotojen (maa-, vesi- ja ilmaliikenteen) käyttämien 
verkostojen keskinäisestä vuorovaikutuksesta. Nämä vaikutukset voivat olla toisiaan 
korvaavia (substituutteja) tai toisiaan täydentäviä (komplementaarisia). Maaliikenne-
verkoston tehostuminen vaikuttaa myös maa-, ilma- ja vesiliikennemuotojen keskinäi-
seen kilpailuasetelmaan.  
Viime kädessä joudutaan punnitsemaan koko verkostolla tehtävien investointien kan-
santaloudellisia kokonaisvaikutuksia. Tätä asiaa tarkastellaan lähemmin puhuttaessa 
infrastruktuuri-investointien kasvuvaikutuksista.   
1.3 Liikenne Suomen kansantaloudessa 
1.3.1 Liikenteen rooli  
Suomella on liikenteessä erityinen kaksoisongelma: 1) pitkät etäisyydet ja harvaan asut-
tu maa sekä 2) etäisyys kansainvälisistä markkinoista. Ensimmäinen seikka aiheuttaa 
tarpeen kansantaloudellisesti suhteellisen suuriin investointeihin ja kustannuksiin. Toi-
sella seikalla on erityinen merkitys yritysten kansainvälisen kilpailukyvyn kannalta. 
Tästä seuraa, että infrastruktuurilla ja liikenteen toimivuudella on suuri merkitys yritys-
ten kilpailukyvyn kannalta. Toki liikenneinfrastruktuurin toimivuus on tärkeää myös 
välittömien kulutushyötyjen eli vapalaajan liikkumisen kannalta.  
Kun Suomi on harvaan asuttu ja pitkien etäisyyksien maa, niin kuljetuskustannusten 
merkitys tuotteiden loppuhinnassa pyrkii olemaan kansainvälisesti suhteellisen suuri. 
Näin ollen koko kuljetusjärjestelmän toimivuudella on moniin muihin maihin verrattuna 
Suomessa suhteellisesti suurempi merkitys tuotteiden kansainvälisen hintakilpailukyvyn 
näkökulmasta. Suomen infrastruktuuriverkoston vahvuuksia ja heikkouksia on arvioitu 
mm. valtiovarainministeriön johdolla vuonna 2003 tehdyssä Suomen kilpailukykyhank-
keessa. Sen mukaan Suomen vahvuuksia ovat liikenteen sujuvuus ja liikenneruuhkien 
vähäisyys, joukkoliikennejärjestelmän toimivuus ja talviolosuhteissa tapahtuvan liik-
kumisen hyvä hallinta. Lähellä kansainvälistä tasoa arvioidaan olevan Suomen materi-
aali- ja logistiikkajärjestelmän toimivuus. Järjestelmän haasteita ja kehittämiskohteita 
ovat erityisesti liikenneverkon ylläpidon ja käytön kalleus sekä kansainvälisten ja glo-
baalien toimitusketjujen ja verkostojen hallinta. Logistiikkajärjestelmää tarkastellaan 
lähemmin kirjan toisessa luvussa. 
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1.3.2 Liikenneverkot 
Yleisen tieverkoston pituus on Suomessa noin 79 000 km. Katuja on noin 25 000 km ja 
yksityisiä teitä noin 89 500 km, joista kuntien ylläpitämiä runsaat 13 000 km. Teitä ja 
katuja on siten yhteensä 193 500 km. Tämän lisäksi metsäautoteitä löytyy Suomesta 129 
000 km. Yleisiä teitä on siis noin kaksi kertaa maapallon ympärysmitan verran. Kaikki 
tiet ja kadut mukaan lukien päästäisiin jo kahdeksan kertaa maapallon ympäri!  
Tämän tieverkon ylläpito on vaativa tehtävä tien pitäjille, joista tiehallinto on luonnolli-
sesti merkittävin.  
Rautateiden ratapituus oli 5 732 km ja raiteita oli 8 587 km vuonna 2005. Vuonna 1980 
ratoja oli noin 300 km enemmän mutta vuodesta 1990 lähtien ratojen kokonaismäärä on 
ollut kutakuinkin muuttumaton.  
Vesiväyliä oli vuonna 2005 rannikkoväylinä 9 979 km ja sisävesiväylinä 9 541 km. 
Lentoasemia oli samana vuonna 29, joista 25 Finavian hallinnassa ja 4 yksityistä.  
Tehokkuutta osoittaa se, että vähälukuinen väestömme kykenee ylläpitämään näinkin 
laajan liikenneverkoston kohtuullisessa kunnossa.  
1.3.3 Liikenteen bruttokansantuoteosuus ja työllisyys  
Liikenteen ja taloudellisen kasvun välillä on voimakas positiivinen korrelaatio. Liiken-
neinfrastruktuuri-investoinnit ovat tärkeä edellytys taloudelliselle kasvulle. Toisaalta 
taloudellisen kasvun mukana lisääntyvä tulotaso lisää myös liikennepalvelujen ja lii-
kenneinvestointien kysyntää. Taloudellisen kasvun ja liikenneinvestointien välinen suh-
de ei siis ole yksiselitteinen ja lineaarinen. Puutteellinen liikenneinfrastruktuuri voi 
hidastaa taloudellista kehitystä ja kasvua; toisaalta suurillakaan liikenneinvestoinneilla 
ei välttämättä saada aikaan pysyvää taloudellista kasvua, jos muut kasvun edellytykset 
puuttuvat.  
Liikenteen osuus bruttokansantuotteesta on Suomessa vaihdellut 9–11 %:n välillä, mikä 
näkyy oheisesta taulukosta.  
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Taulukko 1 .  Kuljetuksen, varastoinnin ja tietoliikenteen osuus BKT:stä ja koko kansan-
talouden työllisyydestä vuosina 1990–2005.  
 BKT 
osuus % 
Teleliikenteen 
osuus 
BKT*:stä,% 
Työllisyyden 
osuus % 
Työllisten 
määrä 
 
josta 
posti- ja tele-
liikenteessä 
 
1990 9,1 1,3 7,4 184 000  
1995 9,7 1,3 7,7 158 000 45 000 
2000 10,5 2,4 7,4 171 000 46 000 
2001 10,8 2,7 7,3 170 000 46 000 
2002 10,9 2,9 7,3 171 000 45 000 
2003 11,0 2,8 7,2 170 000 44 000 
2004 10,8 2,8 7,3 174 000 45 000 
2005 10,4 2,3 7,1 171 000 44 000 
* BKT perushintaan, käyvin hinnoin 
Lähde:Tilastokeskus  
BKT-osuuden kasvu johtuu viestinnän osuuden vahvasta kasvusta viime vuosina. Ilman 
teleliikennettä kuljetuksen ja varastoinnin osuus BKT:sta oli noin 8 prosenttia vuonna 
2005, kun vastaava osuus vuonna 1990 oli 7,8 prosenttia. Telekommunikaatio onkin 
ollut eräs kaikkein nopeimmista kasvualoista kansantaloudessa viimeksi kuluneen 
kymmenvuotiskauden aikana. Teleliikenteen BKT-osuus on nyt 2,3 prosenttia ollen 
melkein kaksinkertainen vuoden 1990-lukuun verrattuna.  
Liikenteen osuus koko kansantalouden työllisyydestä on pysynyt varsin vakaana huoli-
matta teleliikenteen kasvusta. Vuonna 2005 liikenne ja viestintä työllistivät yhteensä 
171 000 henkeä. Vastaava luku vuonna 1990 oli jonkin verran suurempi eli 184 000 
henkeä. Huolimatta teleliikenteen BKT-osuuden vahvasta kasvusta sen työllisyys ei ole 
juurikaan noussut, mikä viittaa tällä sektorilla tapahtuneeseen voimakkaaseen työn tuot-
tavuuden nousuun. Eri liikennemuotojen keskinäinen suuruus bruttokansantuoteosuu-
della ja työllisyydellä mitattuna näkyy taulukosta 2.  
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Taulukko 2. Eri liikennemuotojen keskinäinen suuruus bruttokansantuoteosuu-
della ja työllisyydellä mitattuna vuonna 2006  
 BKT osuuden 
jakautuma, % 
Työllisyys Työllisyyden 
jakautuma, 
% 
Maaliikenne 36,0 83 600 48,7 
Vesiliikenne 6,0 10 200 5,9 
Ilmaliikenne 6,0 5 100 3,0 
Liikennettä palvele-
va toiminta  
(ml. matkatoimistot) 
23,7 30 300 13,5 
Posti- ja kuriiritoi-
minta 7,7 23 800 13,5 
Teleliikenne 20,8 18 500 12,4 
Koko liikenne 100,0 171 500 100,0 
Lähde:Tilastokeskus 
 
Tieliikenne on sekä tuotannon jalostusarvolla (BKT-osuudella) että työllisyydellä mitaten selvästi suurin 
liikenteen toimialoista. Liikennettä palveleva toiminta (mikä sisältää matkatoimistot), posti- ja teleliiken-
ne ovat työllisyydellä mitaten keskenään samaa suuruusluokkaa. Tuotannon arvo on teleliikenteessä kui-
tenkin näistä kolmesta toimialasta selvästi suurin.  
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1.3.4 Liikenne ja kotitalouksien kulutusmenot 
Liikenteen osuus kotitalouksien kulutusmenoista oli 12,8 prosenttia vuonna 2005. Kehi-
tys näkyy oheisesta taulukosta  
Taulukko 3. Liikenteen ja tietoliikenteen osuus kotitalouksien kulutusmenoista  
vuosi liikenne % tietoliikenne % muut  
kulutusmenot % 
yhteensä % 
1990 14,5 1,4 84,1 100,0 
2000 13,0 3,1 83,9 100,0 
2002 12,2 3,3 84,5 100,0 
2003 13,0 3,2 83,8 100,0 
2004 12,7 3,3 84,0 100,0 
2005 12,8 2,8 84,3 100,0 
 
Lähde: Tilastokeskus  
 
Liikenteen osuus on hieman laskenut vuodesta 1990 samalla kun tietoliikenteen osuus 
kotitalouksien kulutusmenoista on kasvanut.  
Kotitalouksien kulutusmenoissa, kuten edellä jo todettiin, liikenteen osuus koostuu au-
tojen ostoista, käyttö- ja huoltomenoista, polttoainemenoista ja ostetuista kuljetuspalve-
luista (matkaliput).  
Vuonna 2005 suomalainen kotitalous käytti liikenteeseen 4 123 euroa kotitaloutta koh-
den. Autojen ostoon kului keskimäärin 1495 euroa kotitaloutta kohden. Kotitalouksia 
oli kaikkiaan noin 2,4 miljoonaa. Liikennemenot vaihtelevat voimakkaasti kotitalouden 
sosioekonomisen aseman mukaan. Kun ylemmät toimihenkilöiden kotitaloudet käyttivät 
autojen ostoon kyseisenä vuonna 2850 euroa, niin työntekijäkotitalouksissa summa oli 
1567 euroa, työttömien kotitalouksien vastaava kulutus oli vain 401 euroa ja eläkeläis-
kotitalouksien kulutus 474 euroa kotitaloutta kohden. Eläkeläisten liikennemenot olivat 
kokonaisuutena kuitenkin 1357 euroa kotitaloutta kohden.  
1.3.5 Liikennevälineiden ja henkilöliikenteen kehitys  
Liikenteen kehitystä voidaan kuvata joko liikennevälineiden tai liikenteen määrien ke-
hityksellä. Viimeksi kuluneiden kymmenvuotiskausien aikana, erityisesti 1960-luvulta 
alkaen, autoliikenteen kehitys on ollut varsin voimakasta. Autokantojen kehitystä kuva-
taan kuviossa 1.  
 10
0.0
0.5
1.0
1.5
2.0
2.5
3.0
3.5
200620011996199119861981197619711966
Milj.kpl
Autot yhteensä Henkilöautot yhteensä
 
Kuvio 1. Autokannan kehitys vuosina 1966–2006  
¹Autot sisältävät: henkilöautot, pakettiautot, kuorma-autot, linja-autot ja erikoisautot  
Lähde: Ajoneuvohallintokeskus  
Henkilöautojen määrä Suomessa on nykyisin noin 2,5 miljoonaa. Miljoonan henkilöau-
ton raja ylitettiin jo 1970-luvulla vuonna 1976. Henkilöautokannan kasvu on siten ollut 
keskimäärin 4,0 prosenttia vuosina 1966–2006. Tavarankuljetusajoneuvoja oli vuonna 
2006 maassa runsaat 372 000 ja linja autoja 11 147.  
Kuviosta 2 nähdään kotimaan henkilöliikenteen määrää kuvaavien henkilökilometrien 
kehitys vuosina 1970–2005. Henkilöautolla tehtyjen matkojen kasvu on ollut erityisen 
voimakasta 1970- ja 1980-luvuilla, minkä jälkeen kasvu on selvästi hidastunut. Joukko-
liikenteen henkilökilometrien määrä kasvoi vuoteen 1980 saakka, minkä jälkeen se on 
pysynyt melko vakaana.  
Kuviosta 3 nähdään henkilöliikenteen eri muotojen kehitys. Autoliikenteen ohella myös 
lentoliikenteen kasvu on ollut voimakakasta viimeksi kuluneen 20 vuoden aikana. Silti 
liikenteen kokonaismäärässä lentoliikenteen merkitys on edelleen pieni henkilöautolii-
kenteeseen verrattuna. 1990-luvun alun lamakausi aiheutti voimakkaan notkahduksen 
alaspäin henkilöliikenteen määrissä. Vasta vuoden 1996 jälkeen ylitettiin vuoden 1990-
luvut. Sen jälkeen henkilöliikenteen kasvu on ollut jälleen varsin ripeätä.  
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Kuvio 2. Kotimaan henkilöliikenteen henkilökilometrien kehitys indeksinä  
vuosina 1970–2005 
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Kuvio 3. Henkilöliikenteen eri muotojen kehitys vuosina1970–2005  
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1.3.6 Tavaraliikenteen kehitys  
Koko kansantalouden tavaraliikenteen tonnikilometrien määrä oli vuonna 2005 220 866 
miljoonaa tonnia, kun määrä vuonna 1980 oli 239 279. Tavaraliikenteen määrä on siten 
vuodesta 1980 lähtien kasvanut noin 7,7 prosenttia tonnikilometreillä mitattuna vuoteen 
2005 mennessä. Kotimaan tavaraliikenteen määrän kasvu oli erityisen voimakasta jo 
1970-luvulla, jolloin se kasvoi 36,3 prosenttia. Vuodesta 1980 vuoteen 2003 kotimaan 
liikenne kasvoi enää 27,7 prosenttia. Ulkomaan tavaraliikenteen määrässä ei ole juuri-
kaan tapahtunut kasvua vuoden 1980 jälkeen.  
Kotimaisessa tavaraliikenteessä eniten tonneja kulkee maanteillä (yli 28 000 milj. ton-
nikm vuonna 2003). Kuitenkin ylivoimaisesti suurin määrä tavaraa kulkee kansainväli-
sessä liikenteessä merikuljetuksissa (175 500 milj. tonnikm). Suomen vienti koostuu 
suurelta osin raskaista puu- ja paperitavaroiden ja metallituotteiden kuljettamisesta. 
Näissä merikuljetukset ovat edelleen ylivoimaisesti edullisin kuljetusmuoto. Vertailun 
vuoksi voimakkaasti kasvavassa lentorahdissa kulki vuonna 2005 376 milj. tonnikilo-
metriä. Myös koko maailmassa meriliikenteellä on ylivoimaisesti merkittävin rooli tava-
ramäärien kuljettamisessa. Noin 95 % maailman tavaraliikenteen määristä kuljetetaan 
vesiteitä pitkin.  
Taulukko 4. Tavaraliikenteen tonnikilometrit 
Milj. tkm 1970 1980 1990 2000 2003 2005 
Tavaraliikenne 
yht. 
23 421 239 279 183 457 209 239 257 008 220 866 
Kotimaa yht. 23 421 31 917 38 691 41 487 40 770 40 988 
Rautatieliikenne 6 270 8 335 8 357 10 107 10 047 9 706 
Tieliikenne 12 800 18 400 26 300 28 616 27 795 28 713 
Vesiliikenne 4 350 5 180 4 032 2 760 2 926 2 567 
Lentoliikenne 1 2 2 4 2 2 
Kansainvälinen 
yht. 
.. 207 362 145 761 167 752 216 237 179 878 
Tieliikenne .. .. .. 4 258 4 030 4 043 
Vesiliikenne .. 207 311 145 607 163 184 211 931 175 459 
Lentoliikenne 22 51 154 310  276 376 
Lähde: Tilastokeskus  
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1.3.7 Liikenteen investoinnit  
Liikenne ja viestintäsektorin investoinnit olivat 3 523 miljoonaa euroa vuonna 2005. 
Tämä oli noin 11,9 prosenttia koko kansantalouden investoinneista. 
Liikenneinvestointien osuus koko kansantalouden investoinneista on vaihdellut taulu-
kon 5 mukaan eri vuosina seuraavasti:  
Taulukko 5. Liikenteen investoinnit 1990–2005  
vuosi Liikenteen inves-
tointien osuus 
koko kansanta-
louden 
investoinneista, % 
,joista maa- ja 
vesirakennuk-
sia,% 
Liikenteen 
investointien 
osuus 
BKT*:sta, % 
Kaikkien inves-
tointien suhde 
BKT*:sta,% 
1990 10,8 46,0 3,5 32,2 
1995 15,3 53,2 2,9 18,9 
2000 12,3 50,9 2,7 22,2 
2001 12,4 49,7 2,7 22,2 
2002 12,2 53,8 2,5 20,5 
2003 12,2 56,4 2,5 20,8 
2004 13,7 52,5 2,9 20,9 
2005 11,9 57,5 2.6 21,7 
* BKT perushintaan 
Lähde: Tilastokeskus  
Noin puolet liikenteen investoinneista2 on maa- ja vesirakennuksia. Toinen puolikas 
koostuu erilaisista koneista ja laitteista ja kuljetusvälineistä. Talonrakennusten ja aineet-
tomien investointien osuus on varsin vähäinen.  
2 On huomattava, että kotitalouksien käyttämät henkilöautot eivät kuulu tähän liikenteen investointien 
käsitteeseen vaan niiden hankinta luetaan kansantalouden tilinpidossa kotitalouksien kulutusmenoihin.  
 
1.3.8 Liikenteen rahoitus  
Kuten edellä jo todettiin, liikenneinvestoinneilla on useita erityispiirteitä, joiden perus-
teella liikenneväyläinvestoinnit ovat pääsääntöisesti jääneet julkisen sektorin vastuulle. 
Lisäksi nämä piirteet vaikuttavat investointien suunnitteluun, toteutukseen ja rahoituk-
seen.  
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Liikenneverkot rahoitetaan suurimmaksi osaksi valtion budjettivaroista, siis viime kä-
dessä verovaroin. Liikennemäärärahojen lisääminen edellyttää siten tavallisesti myös 
verojen korottamista. Verovaroin tapahtuva rahoitus asettaa omat vaatimuksensa liiken-
nehankkeiden perusteltavuudelle, koska verotuksella on omat - osin kielteiset - vaiku-
tuksensa taloudenpitäjien käyttäytymiseen riippuen siitä, mitä veromuotoa käytetään. 
Hyödykeverot vaikuttavat hyödykkeiden kysyntään niin, että yleensä veron korotus pie-
nentää kysyntää ja veron alentaminen lisää ko. hyödykkeen kysyntää. Tuloverot vaikut-
tavat puolestaan työn tarjontaan ja tulonjakoon. Useimmiten veroista aiheutuu 
jonkinasteisia tehokkuustappioita, verotuksen kustannuksia.  
Vuoden 2004 valtion talousarvioesityksessä tieverkon määrärahat ovat 721,5 milj. eu-
roa. Tämä on jokseenkin sama taso kuin edellisenä vuonna, jolloin se oli 758 milj. eu-
roa. Vesiväyliin on rahaa 23,7 milj. euroa ja rataverkkoon 406 milj. euroa. Mukana 
näissä luvuissa ei ole Merenkulkulaitoksen ja Ratahallintokeskuksen tulorahoitusta  
(79 ja 40 milj. euroa), ei myöskään rataveroa, 16 milj. euroa, joka tuloutetaan verotuloi-
hin.  
Budjetissa tieverkolle osoitetulla määrärahalla on päämääränä tieverkon kunnon säilyt-
täminen, päivittäisestä liikennöitävyydestä huolehtiminen ja liikenneturvallisuuden pa-
rantaminen sekä ympäristöhaittojen minimointi. Periaatteessa liikenneverkkoja voidaan 
rahoittaa myös maksuilla. Suomessa maksuja ei ole sovellettu tieliikenteeseen, mutta 
esimerkiksi lentokenttien, meriväylien ja jään murron rahoituksessa niillä on merkittävä 
asema.  
Koska verovaroin tapahtuvasta rahoituksesta aiheutuu kustannuksia, liikenneväylien 
rakentamisen ja ylläpidon ja väylien tarjoaman palvelutason tehokkuuden parantaminen 
on suuri haaste väylänpidolle. Tähän haasteeseen tarttumalla voidaan lisätä sekä yhteis-
kunnallista hyvinvointia että kansantalouden kilpailukykyä. Väylähallinnolla on käytös-
sään useita keinoja, joilla se voi pyrkiä toteuttamaan tehostamistavoitteita. Tällaisia 
keinoja ovat mm. erilaiset tuottavuuden kehittämishankkeet, tulosohjauksen terävöittä-
minen ja tehostaminen, uudelleenorganisoinnit, joita on jo paljon toteutettukin sekä jul-
kisen, uusien toimintamuotojen kehittäminen ja yksityisen sektorin kanssa toteutettavat 
partnership-hankkeet (PPP-hankkeet).  
Ehkä suurinta kiinnostusta tunnetaan nyt juuri julkisen ja yksityisen sektorin välisiin 
yhteistyöhankkeisiin. Niihin kohdistuu varsin suuriakin odotuksia. Myönteisiä koke-
muksia on näistä saatu mm. Lahden moottoritiehankkeen yhteydessä, mutta suurimmak-
si osaksi tämän keinon tarjoamat mahdollisuudet ovat vielä arvioitavina. Myös 
kansainvälisiä kokemuksia kertyy jatkuvasti enemmän, mikä ei kuitenkaan automaatti-
sesti takaa tehokkuuden kasvua. Kokemuksia tuleekin aktiivisesti arvioida ja tutkia. 
Tämän kirjan viimeisessä luvussa tarkastellaan yhteistyöhankkeiden taustalla olevaa 
teoriaa ja keskustellaan niistä edellytyksistä, joilla julkinen sektori voi nostaa tehok-
kuutta yhteistyössä yksityisen sektorin kanssa. 
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1.4 Liikenteen makrotaloudelliset tuottavuus- ja 
kasvuvaikutukset  
1.4.1 Liikenneinvestoinnit ja taloudellinen kasvu  
Taloudellisella kasvulla tarkoitetaan yleensä maan tai alueen bruttokansantuotteen kas-
vua. Taloudellinen kehitys voi käsitteenä olla laajempi. Se voi pitää sisällään mm. alu-
een väestön muutoksia, asutuskeskusten tai kaupunkirakenteen muutoksia, ympäristöön 
kohdistuvia vaikutuksia tai vaikutuksia tulonjakoon. Taloudellisen kehityksen käsite voi 
näin ollen olla myös epämääräisempi kuin taloudellisen kasvun käsite.  
Infrastruktuurien vaikutus taloudelliseen kehitykseen tai kasvuun voidaan todentaa peri-
aatteessa kolmen kanavan kautta. Ensinnäkin infrastruktuuriverkko vaikuttaa eri aluei-
den saavutettavuuteen liittyviin hintoihin tai kustannuksiin. Koska liikenneverkko 
vaikuttaa eri alueisiin hieman eri tavoin, alueiden saavutettavuuteen liittyvät suhteelliset 
hinnat muuttuvat. Tämä voi muuttaa alueiden mahdollisuuksia tai keskinäisiä kilpailu-
asetelmia ajateltaessa taloudellisten toimintojen sijoittumista.  
Toiseksi infrastruktuurin vaikutus pitää olla todennettavissa liikennetaloudellisen käyt-
täytymisen muutoksena. Tämä tarkoittaa sitä, että joko tavara- tai henkilöliikenteen vir-
rat muuttuvat liikenneverkkoon tehdyn investoinnin seurauksena. Vaikutukset voivat 
näkyä liikennemäärien, kuljetusvolyymien tai reittien valintojen muutoksina. Tämän 
lisäksi muutokset voivat näkyä maan ja tonttien hinnoissa. Kolmanneksi muutosten tu-
lee viime kädessä näkyä taloudellisina hyötyinä, joita voivat olla tuotannontekijöiden 
tuottavuuden nousu, suurempi tuotanto, lisääntynyt välituotteiden käyttö, kasvaneet 
omaisuusarvot tai muutokset kuluttajien kysynnässä.  
Infrastruktuuri-investointien ja taloudellisen kasvun välillä vallitsee kiistatta positiivi-
nen riippuvuussuhde. Kaikkialla havaitaan infrastruktuurin ja taloudellisen aktiviteetin 
kehityksen muistuttavan toisiaan. On kuitenkin kiistanalaista, voidaanko katsoa myös 
infrastruktuurin olevan kasvun syynä.  
Monet tutkimustulokset ovat viitanneet siihen, että infrastruktuuri-investoinneilla olisi 
varsinaisten investointihankkeiden vaikutusten lisäksi heijastusvaikutuksia, jotka lisää-
vät tuottavuutta ja kasvua myös talouden muilla osa-alueilla. On myös kirjallisuutta, 
jossa esimerkiksi alueellisten heijastusvaikutusten lähemmässä tarkastelussa on havaittu 
infrastruktuurin vaikutusten jäävän aluekohtaisiksi sen sijaan, että infrastruktuurilla olisi 
aluerajojen yli ulottuvia heijastusvaikutuksia. Tämä ei tarkoita, etteivätkö infrastruktuu-
rihankkeet olisi olleet sinänsä hyödyllisiä, vaan sitä, että niistä saaduista ”ylimääräisis-
tä” hyödyistä ei ole saatu näyttöä.  
Liikenneinfrastruktuurin vaikutukset tuottavuuteen kumpuavat hyödyistä, joita liiken-
neverkoilla on liikenteen käyttäjille. Parantunut liikenneverkko alentaa kul-
jetuskustannuksia, mikä nostaa tuottavuutta ja antaa tätä kautta kansantalouteen suoran 
kasvusysäyksen. Kansantuotteen taso nousee pysyväisluontoisesti. Liikenneinvestoin-
neilla voi olla myös heijastusvaikutuksia, jotka tuottavat lisähyötyjä. Näin voi käydä, 
mikäli liikenneverkon parantuminen parantaisi esimerkiksi uusien yritysten toiminta-
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edellytyksiä. Uuden tuotannon syntyminen voi myös lisätä tuottavuutta muualla talou-
dessa.   
Infrastruktuurin rakentamisesta syntyy myös välitön kansantuotteen kasvuvaikutus in-
vestoinnin lisätessä rakennusalan kysyntää ja työllisyyttä. Tämä lisää edelleen epäsuo-
rasti muiden alojen kysyntää kerroinvaikutuksen kautta. Tältä osin liikenneinvestoinnit 
eivät poikkea muista investoinneista, ja rakennusaikaisten vaikutusten hyödyt ja muun 
muassa niiden rahoittamisesta aiheutuvat kustannukset vertautuvat muihin julkisiin in-
vestointeihin. Syntyviä kokonaistuotanto- ja työllisyysvaikutuksia voidaan arvioida mm. 
panos-tuotosmenetelmän avulla ja kokonaistaloudellisilla malleilla.  
Infrastruktuuri-investointien kasvu- ja tuottavuusvaikutuksia on ollut monestakin syystä 
vaikea identifioida. Yksi syy on hankkeiden verkostovaikutus: yksittäisen hankkeen 
vaikutukset heijastuvat koko verkostossa ja yksittäistä liikennemuotoa koskevan hank-
keen toteutus muuttaa liikennemuotojen suhteellista edullisuutta muihin liikennemuo-
toihin verrattuna. On myös ilmeistä, että infrastruktuurininvestointien tuotto riippuu 
hyvin paljon siitä, miten kehittynyt infrastruktuuriverkko on jo olemassa ennen inves-
tointia. Jos verkko on suuri pullonkaula, tuotot voivat olla hyvinkin suuret. Myös inves-
toinnin laajuus vaikuttaa tuottoihin. Toisessa ääritapauksessa verkko on jo niin hyvässä 
kunnossa, että lisäinvestoinnit eivät lainkaan muuta esimerkiksi eri alueiden saavutetta-
vuuteen liittyviä suhteellisia hintoja. Tässä tapauksessa lisäinvestoinnit voivat olla jopa 
resurssien tuhlausta, jolloin investointeihin käytetyt varat voitaisiin paremmin käyttää 
johonkin muuhun tarkoitukseen. Investointien tehokkuus on siten sekä paikkaan että jo 
saavutettuun infrastruktuurin tasoon sidottu. Näistä periaatteista seuraa, että investoin-
tien tuottama lisähyöty pyrkii vähenemään investointien lisääntyessä.  
Arvioitaessa liikenneinvestointien kannattavuutta ei ole riittävää, että otetaan huomioon 
vain yksityistaloudelliset hyödyt, jotka seuraavat matka-aikojen alenemisesta ja matka-
kustannusten muutoksista. Yhteiskunnallisessa edullisuuslaskennassa otetaankin huo-
mioon liikenneinvestointien ulkoisvaikutuksista mm. liikenneonnettomuuksien 
aiheuttamat kustannukset, liikenneruuhkat, pakokaasupäästöt ja melu. Sen sijaan hank-
keiden perusteluissa eikä liioin budjetissakaan yleensä ole mainittu kansantaloudellisia 
kasvu-, tuottavuus- tai tehokkuustavoitteita tai -vaikutuksia.  
Liikenteen palvelut liittyvät sekä tuotannon että kuluttajien tarpeisiin. Liikenne siirtää 
tavaroita ja ihmisiä paikasta toiseen. Näin liikenneverkot vastaavat liikkumistarpeista 
syntyvään kysyntään. Parantunut liikenneverkko synnyttää useita erilaisia hyötyvaiku-
tuksia. Hyötyjä tulee suoraan kulutukseen että tuotannollisen toimintaan. Näitä ovat 
taloudelliset hyödyt ja hyödyt terveyteen ja turvallisuuteen. Taloudellisia hyötyjä syntyy 
investointien alentaessa matkustamiseen käytettävää aikaa ja liikennekustannuksia. Li-
säksi parantunut liikenneverkko voi tuottaa myös hyötyjä ympäristölle esimerkiksi vä-
hentämällä meluhaittoja. Liikenneverkkoa voidaan myös parantaa maisemoinnilla 
paremmin ympäristöön soveltuvaksi, jolloin sen esteettinen arvo lisääntyy. Hyötyjä syn-
tyy myös parantuneesta liikenneturvallisuudesta.  
Eri maissa lasketut liikenneinfrastruktuuri-investointien tuottoarviot vaihtelevat suures-
ti, jopa 4–40 %:n välillä. On kuitenkin otettava huomioon, että väyläinvestointeja ei 
tehdä samalla tavoin kuin muita investointeja kaupallisille markkinoille, vaan käyttäjil-
le, jotka eivät maksa palveluistaan. Tämä ei kuitenkaan merkitse sitä, että väyläinves-
tointien ei pitäisi perustua kannattavuuslaskelmiin. Päinvastoin; verorahojen tehokkaan 
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käytön näkökulmasta on erittäin tärkeätä, että kaikista tieinvestoinneista pyritään teke-
mään systemaattisesti kannattavuuslaskelmat.  
Suomessa empiirinen tutkimus infrastruktuurin ja kasvun välisistä yhteyksistä on tois-
taiseksi ollut vähäistä. Keskeisenä syynä tutkimuksen vähäisyyteen on ollut liikennein-
frastruktuurin arvottamisen vaikeus. Tässä kirjassa arvioidaan sekä tie- että 
ratainfrastruktuurin arvoa, joiden perusteella voidaan tarkastella väyläverkoston vaiku-
tusta talouskasvuun. Kappaleessa 1.4.3 esitettyjen tulosten perusteella infrastruktuurilla 
on ollut voimakas panos alueellisen tuottavuuden kasvuun.  
Liikenneinfrastruktuurin osalta on tehty myös joitakin kokonaistaloudellisia arvioita 
yksittäisten hankkeiden alueellisista vaikutuksista ja toisaalta suurien hankekokonai-
suuksien vaikutuksista. Esimerkki suurten hankkeiden vaikutusarviosta koko kansanta-
louden tasolla on tutkimus (Honkatukia ja Antikainen 2004), jossa arvioidaan 
liikennepoliittisen ministerityöryhmän mietinnössä ehdotettujen väylähankkeiden to-
teuttamisen kansantaloudellisia vaikutuksia. Laskelmissa yhdistettiin yksittäisten hank-
keiden erilaisista tuottavuusvaikutuksista tehtyjä arvioita kansantaloudelliseen malliin, 
jolla arvioitiin koko kansantalouden tason vaikutuksia. Tarkastelussa oletettiin, että 
hankkeet ovat valmistuneet, ja niiden tuomat muutokset liikenteen tehokkuuteen ovat 
alkaneet vaikuttaa. Laskelmien perusteella väylähankkeiden aikaansaamalla liikenteen 
tehostumisella olisi merkittäviä positiivisia kerrannaisvaikutuksia. Vuosien 2004–2007 
hankekorin (1,28 mrd. euroa) toteuttamisen vaikutus kansantuotteeseen olisi vuoden 
2010 vaiheilla noin 0,1 prosenttia talouden perusuraan verrattuna. Teollisuustuotannon 
tasoon vaikutus olisi 0,20,4 prosenttia toimialasta riippuen. Vuosien 2008–2013 hanke-
korin (2,164 mrd. euroa) ja vuosien 2004–2007 hankekorin toteuttamisen yhteisvaikutus 
kansantuotteeseen olisi yli 0,3 prosenttia vuoden 2010 tasolla. Laskelmat siis viittaavat 
siihen, että liikenneverkon kehittämisestä aiheutuva liikenteen tuottavuuden paranemi-
nen heijastuu koko taloudenkin tasolle. Vaikka muutokset kansantalouden kasvussa 
näyttävät pieniltä, vaikutukset eivät kuitenkaan ole merkityksettömiä. On otettava huo-
mioon, että pienikin kasvun muutos jatkuessaan useita vuosia kerryttää hyvinkin merkit-
täviä euromääriä.  
1.4.2 Liikenteen tehokkuusvaikutukset   
Kansantaloudellinen tehokkuus voidaan määritellä tilaksi, jossa ei ole mahdollista lisätä 
jonkun kuluttajan hyvinvointia tai tuottajan ylijäämää vähentämättä jonkin toisen kulut-
tajan hyvinvointia tai tuottajan ylijäämää. Yhteiskunnan voimavarat, työ ja pääoma, 
ovat tällöin täysin käytössä, eikä teknologisten mahdollisuuksien ollessa annettuja yh-
teiskunnan kokonaistuotantoa voida enää lisätä. Tämä tehokkuusmääritelmä on staatti-
nen: tarkastelu kiinnittyy johonkin tiettyyn ajankohtaan, jossa voimavarat on annettuja.  
Tehokkuutta voidaan tarkastella myös dynaamisesti, ajassa muuttuvana käsitteenä, jol-
loin työvoima ja pääoma kasvavat ja tuotantoteknologiakin muuttuu. Tällöin voidaan 
puhua taloudellisen kasvun tehokkuudesta. Tähän dynaamiseen tehokkuuteen voidaan 
liittää samankaltainen määritelmä kuin staattiseenkin tehokkuuteen. Tehokkaan kasvun 
vallitessa ei voida parantaa jonkun kuluttajan hyvinvoinnin kehitystä vähentämättä jon-
kun toisen kuluttajan hyvinvoinnin kasvua.  
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Yhteiskunnallinen tehokkuus on moniulotteinen käsite. Ensisijaista on, miten hyvin 
verkko palvelee käyttäjiään. Tehokkuus paranee, jos aikaa säästyy ja tien turvallisuus 
paranee. Myös väylien sopeuttamisella ympäristöönsä on merkitystä. Erityisesti kau-
punkiympäristössä väylien esteettisyydellä voi olla hyvinkin suuri merkitys. Keski-
Euroopassa kiinnitetään paljon huomiota moottoriteiden sopeuttamiseen ympäristöönsä. 
Väylien maisemointi on pitkävaikutteinen investointi - onnistuessaan se lisää esteettistä 
mielihyvää ja on siten osa kestävää kehitystä.  
Käytännössä väylähankkeiden yhteiskunnallisia tehokkuusvaikutuksia on tarkasteltava 
mitattavissa olevien suureiden avulla. Väylähankkeiden aiheuttamia tehokkuusmuutok-
sia voidaan mitata esimerkiksi kotitalouksien tai yritysten liikennekustannusten alene-
misena. Merkittävimmät taloudelliset vaikutukset tulevat käyttäjille aiheutuvien 
aikasäästöjen muodossa.  
Liikenneverkot muodostavat kokonaisuuden, jossa yhden osan muuttaminen vaikuttaa 
koko verkon toimintaan. Periaatteessa koko väylästö tulisi suunnitella niin, että väylien 
käyttäjien liikkumiseen tarvitsema kokonaisaika minimoituu. Jo tämänkin tavoitteen 
tavoittelu on varsin haasteellinen tehtävä, jos tarkastelun kohteeksi otetaan koko liiken-
neverkko. Käytännössä joudutaan kuitenkin tarkastelemaan jokaista hanketta yksitellen 
ja arvioimaan sen aiheuttamia muutoksia liikenteen sujuvuuteen, turvallisuuteen ja ym-
päristöhaittojen minimointiin.  
Eri liikennemuotojen (tie-, rautatie-, ilma- ja vesiliikenne) välillä on taloudellisia vuo-
ronvaikutussuhteita. Taloudellisessa mielessä ne voivat olla joko komplementaarisia 
(toisiaan täydentäviä) tai substituutteja (toisiaan korvaavia). Myös fyysisen liikenteen ja 
telekommunikaation välillä on selkeitä riippuvuussuhteita, jotka tietotekniikan kehitty-
essä tulevat yhä tärkeämmiksi.  
Eri liikennemuotojen välisen riippuvuuden vuoksi koko liikennejärjestelmässä on peri-
aatteessa taloudellisesti optimaalinen työnjako. Käytännössä tällaista optimia on erittäin 
vaikea täsmälleen määritellä. Optimien tarkastelua voidaan lähestyä taloudellisten ja 
liikennevirtoja koskevien mallien yhdistelyllä. Tämä edellyttää ns. mikrotaloudellisten 
liikennevirtamallien yhdistämistä makrotaloudellisiin kokonaistaloudellisiin malleihin. 
Tällaisia yhdistelytarkasteluja on toistaiseksi tehty hyvin vähän. Sen sijaan liikennevir-
toja koskevia mikrotaloudellisia malleja ja koko liikennesektorin kattavia makrotalou-
dellisia malleja on jo käytössä, ja niillä voidaan laskea investointien aiheuttamien 
muutosten kansantaloudellisia tai aluetaloudellisia vaikutuksia.  
Toisaalta on otettava huomioon, että investoinneilla on myös syrjäytysvaikutus: liiken-
neinvestoinnit ovat vaihtoehtoja muille investoinneille. Tämä korostuu konkreettisesti 
silloin, kun esim. valtion budjetin kokonaismenoille on asetettu katto. Vaihtoehtojen 
punnintaan joudutaan nimenomaan ja erityisesti kehysbudjetoinnin ollessa käytössä.  
Liikenneväyläinvestoinnit vaikuttavat myös maan ja asuntojen hintaan. Nämä ovat tär-
keitä investointien ns. ulkoisvaikutuksia. Esimerkiksi parantunut liikenneyhteys nostaa 
investoinnin vaikutuspiirissä olevien rakennusten houkuttelevuutta ja kysyntää ja nostaa 
tätä kautta rakennusten arvoa. Vastaavasti liikennemelun lisääntyminen saattaa alentaa 
liikenneväylän läheisyydessä olevien asuntojen arvoa. Tärkeä yhteiskuntapoliittinen 
kysymys onkin, pitäisikö näin syntyneitä ulkoisia hyötyjä verottaa ns. ansiottoman ar-
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vonnousun estämiseksi ja vastaavasti se, missä määrin vahinkoa kärsineille osapuolille 
pitää korvata haitoista aiheutuneet tappiot.  
1.4.3 Liikenteen aluetaloudelliset vaikutukset  
On selvää, että liikenteen tuottamat palvelut ovat välttämättömiä talouden toiminnalle 
riippumatta siitä, onko liikenneverkkoihin investoiduilla euroilla saatavissa ylimääräisiä 
heijastusvaikutuksia talouskasvuun. Kansanvälisesti hajautuneeseen välituotteiden val-
mistamiseen perustuva teollinen tuotanto ei olisi mahdollista ilman sujuvaa liikenne-
verkkoa, ja itse asiassa monet pitävät tällaisen tuotantotavan syntymistä yhtenä 
keskeisistä talouskasvunkin selittäjistä. Tällainen tuotantotapa edellyttää sekä kotimaan 
että ulkomaankaupan kuljetusten sujuvuutta ja varmuutta. Teollisuuden lisäksi liikenne 
palvelee kansalaisten liikkumista ja matkailua.  
Liikenneverkkojen toimivuudella on ollut tärkeä merkityksensä myös alueelliselle kehi-
tykselle. Liikenneverkon kehittyminen on mahdollistanut maan eri osien välisen yhteis-
työn syvenemisen. Silti on selvää, että alueiden välisiä eroja syntyy jo pelkästään 
matkoihin liittyvistä kustannuksista - syrjäisemmillä seuduilla riippuvuus liikenteestä on 
suurempaa. Liikennepalvelujen merkitys maan eri osissa vaihteleekin suhteellisen pal-
jon.  
Liikennepalvelujen aluetaloudellista merkitystä voidaan tarkastella kuvaamalla liiken-
teen osuutta alueen kokonaistuotannosta että tuotannon kokonaiskustannuksista.  
Kuviossa 4 on kuvattu liikenteen osuutta lääneittäistä kokonaistuotoksesta vuosina 
1975–2006. Kuvion perusteella liikenteen merkitys ei ole suuri vain syrjäisemmillä seu-
duilla, vaan myös Etelä-Suomen tiheästi asutuilla alueilla.  
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Kuvio 4. Liikenteen osuus läänien kokonaistuotoksesta vuosina 1975–2006 
Liikenteellä voisi myös olettaa olevan suuremman merkitys syrjäseutujen tuotannolle 
kuin kasvukeskusten. Kuviossa 5 on kuvattu liikenteen osuutta lääneittäisestä välituote-
käytöstä vuosina 1975–2006. Kuviosta selviää, että itse asiassa suurten paikkakuntien ja 
syrjäseutujen osuudet ovat hyvin lähellä toisiaan, ja Etelä-Suomen teollisuus käyttää 
liikennepalveluja muita maakuntia enemmän. Liikenne on merkittävä menoerä myös 
alueellisissa investoinneissa.  
Kuviossa 6 on kuvattu liikenteen osuutta lääneittäisistä investoinneista vuosina 1975–
2006. Investoinneista liikenne näyttäisi välituotekäyttöä selvemmin muodostavan suu-
remman osan syrjäseuduilla kuin muualla maassa. 
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Kuvio 5. Liikenteen osuus välituotekäytöstä lääneittäin vuosina 1975–2006  
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Kuvio 6. Liikenteen osuus investoinneista lääneittäin vuosina 1975–2006 
Suuri osa liikenneverkon kehittämisen hyödyistä on sidoksissa paikallisen liikennöinnin 
helpottumiseen ja tehostumiseen. Tällaisen tehostumisen merkitys voi olla hyvinkin 
suuri väylähankkeiden kannattavuudelle. Esimerkiksi liikennepoliittisen ministerityö-
ryhmän teettämien taustaselvitysten mukaan tieliikennehankkeiden hyödyistä 74 % on 
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peräisin liikenteen aikasäästöistä, toisin sanoen liikenteen tehokkuuden ja tuottavuuden 
paranemisesta. Hyödyt jakautuvat sekä kuluttajille että teollisuudelle.   
Alueelliselta kannalta tärkeää on myös saavutettavuus, eritoten Suomen syrjäinen sijain-
Infrastruktuurin ja alueellisen kasvun välisiä yhteyksiä on tarkasteltu myös alueellisesta 
Empiirinen tutkimus ei kuitenkaan nykyään ole vakuuttunut infrastruktuuri-
Suomessa on tehty joitakin arvioita suurien tieinvestointien alueellisista vaikutuksista. 
ti huomioiden. Saavutettavuusindikaattorit koostuvat useista komponenteista. Suomen 
osalta vertailu on toteutettu Uuttamaata koskien. Ensinnäkin arvioidaan yleiset liikenne-
kustannukset. Uusimaa osoittautuu eurooppalaisessa vertailussa varsin kilpailukykyi-
seksi. Toinen komponentti on keskeisyys. Sitä voidaan mitata sillä, miten kaukana on 
tietty asiakasmäärä tarkastelupisteestä lukien. Tässä vertailussa Suomi luonnollisesti jää 
jälkeen eurooppalaisista vertailukohteista. Esimerkiksi Uudeltamaalta tarvitaan keski-
määrin 350 kilometrin säde, jotta katetaan 16 miljoonaa asiakasta, kun saman asiakas-
määrän kattamiseen Lounais-Englannissa tarvitaan alle 50 km:n etäisyys. 
Saavutettavuuden merkitystä kuvaa se, että Uudenmaan liikennejärjestelmän tehokkuu-
della voidaan eräissä esimerkkilaskelmissa osin kompensoida markkinoiden etäisyys, 
mutta kokonaan tämä ei onnistu. Tietenkin Keski-Euroopan lisääntyvä ruuhkautuminen 
parantaa suhteellisesti Suomen kilpailuasetelmaa.  
näkökulmasta. Investoinnit julkiseen infrastruktuuriin näyttivät aiemman tutkimuksen 
mukaan jouduttavan tuottavuuden kasvua myös yksityisellä sektorilla. Tällainen positii-
vinen heijastusvaikutus tekisi siten julkiset investoinnit nimenomaan kasvun kannalta 
keskeisiksi. Havainto vaikuttaa intuitiiviselta, onhan julkisella pääomalla paljon myös 
yksityistä käyttöä, ja kehittyneiden maiden historia tuntuu osoittavan, miten julkisesti 
rakennettu infrastruktuuri on synnyttänyt uusia kasvualueita ja liittänyt maiden osia ja 
maita likeisemmin toisiinsa. (Aschauer 1989). Liikenneinfrastruktuurin ja talouskasvun 
tutkimuksessa on tehty samantapaisia havaintoja kuin infrastruktuurin ja kasvun tutki-
muksessa ylipäätään. Yhdysvalloissa havaittiin, että osavaltioita yhdistävällä moottori-
tieverkostolla näytti olevan heijastusvaikutuksia tuottavuuteen. Varsin intuitiiviseksi 
syyksi tälle esitettiin, että moottoriteiden merkitys voisi kasvaa esimerkiksi liittymien 
lukumäärän myötä; mitä useampaa valtiota tie yhdistäisi, sitä merkityksellisempi olisi se 
siis tuottavuuden kannalta.  
investointien kasvua kiihdyttävästä vaikutuksesta. Intuitiivisuudestaan huolimatta tie-
verkon positiiviset heijastusvaikutukset eivät ole saaneet jatkotutkimuksissa varaukse-
tonta tukea, vaan heijastusvaikutusten sijaan on törmätty osavaltioiden muiden erojen 
vaikutuksiin, jotka aggregoidulla aineistolla tarkasteltuna näyttävät heijastusvaikutuksil-
ta. Nämä tulokset eivät tietenkään poista tieverkon muita myönteisiä vaikutuksia, mutta 
ne viittaavat siihen, että infrastruktuurin kehittäminen yhtäällä ei välttämättä nosta tuot-
tavuutta toisaalla vaan ainoastaan kyseisellä alueella. Sen sijaan on kyllä kiistatonta, että 
infrastruktuurin korkea taso ja nopea talouskasvu havaitaan usein yhdessä. Infrastruk-
tuurin merkitys löytyy ennen kaikkea sen palvelutasosta.   
Esimerkiksi Törmä ja Rutherford arvioivat Tornion ohitustien vaikutuksia sekä raken-
nusaikana että tien valmistuttua. Heidän tutkimuksessaan tulevat esille myös mahdolli-
set alueelliset heijastusvaikutukset. Tutkimuksessa tarkastellun Kemi–Tornio-ohitustien 
kustannukset arvioitiin noin 176 miljoonaksi markaksi. Rakentaminen työllisti tutki-
muksen mukaan merkittävästi paikallisia yrittäjiä ja lisäsi alueellista kansantuotetta yli 
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kaksi prosenttia. Kerrannaisvaikutukset heijastuivat koko Lapin kansantuotteeseenkin, 
joka nousi 0,3 prosenttia. Tien valmistuttua liikenne Kemi-Tornion seutukunnan alueel-
la tehostuisi 5 prosenttia, mikä näkyisi liikennepalveluja käyttävien toimialojen kustan-
nuksien alenemisena ja muun muassa niiden työllisyyden paranemisena. 
Tehokkuussysäys näkyisi lievästi muunkin Suomen työllisyydessä, mutta jäisi kuitenkin 
selvemmin paikalliseksi.  
Toinen esimerkki tieverkoston aluevaikutusten arvioinnista on Honkatukian, Törmän ja 
1.5 Johtopäätökset 
Suomella on liikenteessä erityinen kaksoisongelma: 1) pitkät etäisyydet ja harvaan asut-
Kun Suomi on harvaan asuttu ja pitkien etäisyyksien maa, niin kuljetuskustannusten 
On selvää, että liikenteen tuottamat palvelut ovat välttämättömiä nykyaikaisen talouden 
Moilasen tutkimus runkoverkkosuunnitelman aluetaloudellisista vaikutuksista. Tutki-
muksessa arvioitiin runkoverkon taloudellisia vaikutuksia Suomen liikennejärjestelmää 
kuvaavalla alueellisella EUNET-liikenneverkkomallilla ja alueellisella tasapainomallil-
la. Liikenneverkkomallilla laskettiin, miten liikenne tehostuisi runkoverkkojen alueella 
väylien palvelutason paranemisen myötä. Toisessa vaiheessa laskettiin taloudelliset ker-
rannaisvaikutukset huomioon ottavalla kansantaloutta kuvaavalla mallilla liikenteessä 
tapahtuvien muutosten vaikutukset sekä koko kansantalouden että maakunnallisten alue-
talouksien tasolla. Liikenneverkkomallin perusteella yleistetyt alueittaiset kustannukset 
laskevat noin 24,2 miljoonaa euroa vuodessa (vuoden 1995 hintatasossa). Kansantalou-
dellisen mallin arvio kokonaistaloudellisista hyödyistä on hieman korkeampi, ja on noin 
47 miljoonaa euroa suppean verkon tapauksessa ja noin 53 miljoonaa perus- ja laajan 
verkon tapauksissa. Runkoverkkohankkeesta syntyisi siis pitkällä tähtäimellä merkittä-
viä vuositason hyötyjä ja se tasoittaisi alueellisia eroja (Honkatukia ym. 2006). 
tu maa sekä 2) etäisyys kansainvälisistä markkinoista. Ensimmäinen seikka aiheuttaa 
tarpeen kansantaloudellisesti suhteellisen suuriin investointeihin ja kustannuksiin. Toi-
sella seikalla on erityinen merkitys yritysten kansainvälisen kilpailukyvyn kannalta. 
Tästä seuraa, että infrastruktuurilla ja liikenteen toimivuudella on suuri merkitys kilpai-
lukyvyn kannalta. Toki toimivuus on tärkeää myös välittömien kulutushyötyjen eli va-
paa-ajan liikkumisen kannalta.  
merkitys tuotteiden loppuhinnassa pyrkii olemaan kansainvälisesti suhteellisen suuri. 
Näin ollen koko kuljetusjärjestelmän toimivuudella on moniin muihin maihin verrattuna 
Suomessa suhteellisesti suurempi merkitys tuotteiden kansainvälisen hintakilpailukyvyn 
näkökulmasta. Suomen infrastruktuuriverkoston vahvuuksia ja heikkouksia on arvioitu 
mm. valtiovarainministeriön johdolla vuonna 2003 tehdyssä Suomen kilpailukykyhank-
keessa. Sen mukaan Suomen vahvuuksia ovat liikenteen sujuvuus ja liikenneruuhkien 
vähäisyys, joukkoliikennejärjestelmän toimivuus ja talviolosuhteissa tapahtuvan liik-
kumisen hyvä hallinta. Lähellä kansainvälistä tasoa arvioidaan olevan Suomen materi-
aali- ja logistiikkajärjestelmän toimivuus. Järjestelmän haasteita ja kehittämiskohteita 
ovat erityisesti liikenneverkon ylläpidon ja käytön kalleus sekä kansainvälisten ja glo-
baalien toimitusketjujen ja verkostojen hallinta.  
toiminnalle riippumatta siitä, onko liikenneverkkoihin investoiduilla euroilla saatavissa 
ylimääräisiä heijastusvaikutuksia talouskasvuun. Kansanvälisesti hajautuneeseen väli-
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tuotteiden valmistamiseen perustuva teollinen tuotanto ei olisi mahdollista ilman suju-
vaa liikenneverkkoa, ja itse asiassa monet pitävät tällaisen tuotantotavan syntymistä 
yhtenä keskeisistä talouskasvunkin selittäjistä. Tällainen tuotantotapa edellyttää sekä 
kotimaan että ulkomaankaupan kuljetusten sujuvuutta ja varmuutta. Teollisuuden lisäksi 
liikenne palvelee kansalaisten liikkumista ja esimerkiksi matkailua.  
Arvioitaessa liikenneinvestointien kannattavuutta ei ole riittävää, että otetaan huomioon 
Myös hankkeiden verkostovaikutuksia olisi kyettävä arvioimaan. Myös infrastruktuurin 
Koska verovaroin tapahtuvasta rahoituksesta aiheutuu kustannuksia, liikenneväylien 
Ehkä suurinta kiinnostusta tunnetaan nyt juuri julkisen ja yksityisen sektorin välisiin 
vain yksityistaloudelliset hyödyt, jotka seuraavat matka-aikojen alenemisesta ja matka-
kustannusten muutoksista. Yhteiskunnallisessa edullisuuslaskennassa otetaankin huo-
mioon liikenneinvestointien ulkoisvaikutuksista mm. liikenneonnettomuuksien 
aiheuttamat kustannukset, liikenneruuhkat, pakokaasupäästöt ja melu. Sen sijaan hank-
keiden perusteluissa eikä liioin budjetissakaan yleensä ole mainittu kansantaloudellisia 
kasvu-, tuottavuus- tai tehokkuustavoitteita tai -vaikutuksia.  
jo saavutettu taso vaikuttaa uusien hankkeiden tuottoihin. Eri maissa lasketut tuottoarvi-
ot vaihtelevat 5–95 prosentin välillä kansainvälisissä tutkimuksissa (Maailmanpankki). 
Vuodet 1970–1991 kattaneessa kahtatoista OECD maata koskeneessa tutkimuksessa 
tuottoarvioiden vaihteluväli oli 4–40 prosenttia (Demetriades-Mamuneas, 2000).  
rakentamisen, ylläpidon ja niiden tuottamien palvelujen tehokkuuden parantaminen on 
suuri haaste väylänpidolle. Tähän haasteeseen tarttumalla voidaan lisätä sekä yhteiskun-
nallista hyvinvointia että kansantalouden kilpailukykyä. Väylähallinnolla on käytössään 
useita keinoja, joilla se voi pyrkiä toteuttamaan tieliikenteen tehostamistavoitteita. Täl-
laisia keinoja ovat mm. erilaiset tuottavuuden kehittämishankkeet, tulosohjauksen terä-
vöittäminen ja tehostaminen, uudelleenorganisoinnit, joita on jo paljon toteutettukin 
sekä julkisen, uusien toimintamuotojen kehittäminen ja yksityisen sektorin kanssa toteu-
tettavat partnership-hankkeet (PPP-hankkeet). Periaatteessa näihin keinoihin kuuluu 
myös palvelujen hinnoittelu. 
yhteistyöhankkeisiin. Niihin kohdistuu varsin suuriakin odotuksia. Myönteisiä koke-
muksia on näistä saatu mm. Lahden moottoritiehankkeen yhteydessä, mutta suurimmak-
si osaksi tämän keinon tarjoamat mahdollisuudet ovat vielä suunnittelupöydillä 
arvioitavina. Myös kansainvälisiä kokemuksia kertyy koko ajan lisää. Ne eivät kuiten-
kaan automaattisesti takaa tehokkuuden kasvua. Niitä tulee myös aktiivisesti arvioida ja 
tutkia. 
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2 LOGISTIIKAN TOIMINNALLINEN ROOLI JA 
MERKITYS KANSANTALOUDELLE 
Paavo Moilanen 
Heikki Metsäranta 
Heta Toivola 
Inna Berg 
 
2.1 Johdanto 
2.1.1 Työn taustaa 
Hjerppen ja Honkatukian (2005) mukaan infrastruktuurin vaikutus kansantalouden kas-
vuun kanavoituu kolmella tavalla: 
• liikenneverkot vaikuttavat liikkumisen ja kuljetusten hintaan ja sitä kautta alue-
rakenteen saavutettavuuteen; 
• saavutettavuuden parantuminen johtaa liikennevirtoja ja maan hintaa muokkaa-
viin käyttäytymis- ja kulutusmuutoksiin; 
• käyttäytymis- ja kulutusmuutokset puolestaan näkyvät taloudellisina hyötyinä, 
markkinoiden kasvuna ja tuottavuuden lisääntymisenä. 
Liikenteen kansantaloudellisissa vaikutuksissa on viime kädessä kysymys rahassa mitat-
tavasta hyvinvoinnista. Tästä syystä on luontevaa pyrkiä siihen, että liikenteen kansanta-
loudellisia hyötyjä kyettäisiin mittaamaan ja arvioimaan rahamääräisesti. Tämä 
puolestaan edellyttää, että tunnetaan liikennejärjestelmän sekä liikennepalveluja käyttä-
vien yritysten ja kotitalouksien väliset syy-seuraussuhteet ja niiden taloudellinen merki-
tys. 
Liikenteen ja kansantalouden välisten kytkentöjä on käytännön syistä luontevaa tarkas-
tella erikseen elinkeinoelämän/ logistiikan sekä ihmisten liikkumisen näkökulmista. 
Tässä raportissa käsitellään ensin mainittua. 
Kuvassa 1 esitetään liikennejärjestelmän, logistiikan, elinkeinoelämän ja kansantalou-
den väliset kytkennät yleisellä tasolla. Liikenne- ja logistiikkajärjestelmä sekä julkiset 
palvelut ja regulaatio luovat pohjan ja rajoitteet järjestelmässä operoinnille ja mahdollis-
tavat logistiikan tarjonnan, jolla vastataan elinkeinoelämästä tulevaan kysyntään. Ky-
synnän kehitys on sidoksissa taloudelliseen kehitykseen. Logistiikkajärjestelmän 
palvelutaso vaikuttaa logistiikan tarjontaan ja sitä kautta joko vahvistaa tai heikentää 
yhteiskunnan kykyä vastata elinkeinoelämän tarpeisiin.  
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Kuva 1. Logistiikkajärjestelmän rooli kansantaloudessa. 
2.1.2 Työn tavoitteet, menetelmä ja rajaukset 
Tämän raportin tavoitteena on luoda edellytyksiä liikennejärjestelmän ja logistiikan 
kansantaloudellisten vaikutusten arviointiin. Tätä tarkoitusta varten raportissa tarkastel-
laan ensin logistiikan kansantaloudellista merkitystä (luku 2), logistiikkajärjestelmän 
osia ja toimintaa (luku 3) sekä yritysten, logistiikan ja liikennejärjestelmän välisiä yhte-
yksiä yleisellä tasolla (luku 4). Tarkastelua syvennetään toimialoittaisella analyysillä 
(luku 5). Lopuksi esitetään päätelmät keskeisistä havainnoista (luku 6). 
Analyysin kehikkona käytetään kuvassa 2 esitettävää periaatekuvaa logistiikkajärjes-
telmän rakenteesta, jonka lähtökohtana ovat erilaisten tuotantotapojen asettamiin vaati-
mukset toimitusketjuille. Tuotantotavat vaihtelevat eri toimialojen sisällä. Tuotantotapa 
vaikuttaa siihen, minkälaiset logistiset kilpailutekijät ovat keskeisiä yrityksen toiminnal-
le ja minkälaisia ominaisuuksia yritys edellyttää toimitusketjulta. Logististen operaati-
oiden ja palvelujen ominaisuudet pohjautuvat osaltaan liikennejärjestelmän 
palvelutasolle.  
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TOIMIALAT 
TOIMINTAMALLIT
- MTS, varasto-ohjautuva tuotanto
- ATO, asiakastilaukseen perustuva kokoonpaneva tuotanto
- MTO, tilausohjautuva valmistus
- ETO, tilausohjautuva suunnittelu ja valmistus
TOIMITUSKETJUT JA NIIDEN LOGISTINEN OPEROINTI JA PALVELUT
- varastointi
- kuljetukset           
- tavaran /materiaalin käsittely
Hankinta Tuotanto Jakelu Jälki-markkinointi
LIIKETOIMINNALLISET EDELLYTYKSET:
-Kannattavuus paranee
-Toimitusaika lyhenee
-Varastointikustannukset pienenevät
-Toimitusvarmuus paranee jne.
LIIKENTEELLINEN PALVELUTASOTARVE
-Peruspalvelutaso             -Kustannustehokkuus
-Ympärivuorokautisuus      -VAK / erikoiskuljetukset 
-Välityskyky ja nopeus -Yhteensopivuus ja –toimivuus
-Turvallisuus, riskit             -Kitka (rajat, terminaalit)
-Häiriöttömyys ja ennustettavuus
LOGISTISET KILPAILUTEKIJÄT:
-Kustannukset       -Reagoivuus
-Nopeus                 -Ketteryys
-Laatu                    -Älykkyys
-Nuukuus               -Ympäristöystävällisyys
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LIIKENNEJÄRJESTELMÄ JA YKSITYINEN LOGISTIIKKAINFRASTRUKTUURI
-Tiet ja kadut - Lentoasemat - Tietoliikenneinfrastruktuuri
-Vesiväylät ja satamat    - Terminaalit, varastot       - Kuljetusyksiköt jne.
- Rautatiet - Koneet, laitteet, kalusto
 
Kuva 2. Logistiikkajärjestelmän rakenne 
2.2 Logistiikka osana kansantaloutta 
2.2.1 Logistiikkakustannukset kansantalouden tilinpidossa 
Logistiikan merkitystä kansantaloudelle ja sen kehittymistä suhteessa muuhun taloudel-
liseen toimintaan voidaan seurata suhteuttamalla logistiikkakustannukset bruttokansan-
tuotteeseen. Taulukossa 1 esitetään Suomen logistiikka-markkinoiden taloudellista 
kokoa kuvaavien tunnuslukujen kehittyminen vuodesta 1990.  
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Taulukko 1. Suomen logistiikkamarkkinoiden keskeisiä tunnuslukuja (vuoden 2006 hin-
noin) (Turun kauppakorkeakoulu 2006). 
Tunnusluku / vertailuvuosi 1990 1995 2000 2005
Teollisuuden ja kaupan logistiikkakustannukset 19,1 mrd.€ 15,4 mrd.€ 19,6 mrd.€ 26,4 mrd.€
Logistiikkakustannusten osuus liikevaihdosta 11,0 % 10,3 % 10,2 % 11,5 %
Kuljetuskustannusten osuus liikevaihdosta 4,8 % 4,7 % 4,5 % 5,0 %
Logistiikkakustannukset suhteessa BKT:hen 17-18 % 14-15 % 14-15 % 17 %
 
Vuonna 2005 teollisuuden ja kaupan logistiikkakustannuksiksi on arvioitu 26,4 miljar-
dia euroa, mikä on noin 17 prosenttia bruttokansantuotteesta ja noin 11,5 prosenttia yri-
tysten liikevaihdosta. Logistiikkakustannusten osuus yritysten liikevaihdosta näyttää 
Suomessa kasvaneen hieman tällä vuosituhannella. Eri vuosina tehtyjen logistiikkaselvi-
tysten vertailuun on kuitenkin suhtauduttava hieman varauksella, koska aineistot ja nii-
den käsittely vaihtelevat.  
Logistiikkapalveluiden arvonlisäys Suomessa oli vuonna 2004 noin 8 mrd. euroa (Lii-
kenne- ja viestintäministeriö 2006a). Tämä oli noin 6 prosenttia bruttokansantuotteesta. 
Arvonlisäyksen kasvu on ollut nopeinta telepalveluissa (kuva 2), mutta huomattavaa 
myös maaliikenteessä ja liikennettä palvelevissa toiminnoissa (varastointi-, huolinta- ja 
lastauspalvelut).  
 
Kuva 3. Liikenteen ja liikennettä palvelevan toiminnan arvonlisäys 1975–2003  
(Liikenne- ja viestintäministeriö 2006a, alkup. Tilastokeskus). 
Taloudellinen kasvu on perinteisesti merkinnyt tavaraliikenteen suoritteen kasvua: Tie-, 
rautatie- ja merikuljetusten suoritteiden kehitys on seurannut 1980-luvun puolivälistä 
1990-luvun puoliväliin lähes tarkkaan bruttokansantuotteen kasvua. Tämän jälkeen kul-
jetusmuotojen suoritteet ovat kuitenkin kasvaneet bruttokansantuotetta hitaammin, mikä 
selittyy Suomen tuotantorakenteen muuttumisella kilohinnaltaan korkeampiin tuotteisiin 
(Rantala 2004). Vastaavan kehityskulun arvioidaan jatkuvan myös seuraavina vuosi-
kymmeninä. Euroopassa ennustetaan tavaraliikenteen kasvavan taloutta nopeammin, 
vaikka pyrkimys liikennepolitiikassa on juuri päinvastainen. 
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Bruttokansantuotteen odotetaan kasvavan vuosina 2000–2025 noin 77 prosenttia . Tava-
rankuljetusten osalta kuljetussuorite noussee tarkasteltavalla ajanjaksolla tieliikenteessä 
noin 55 prosenttia ja rautatieliikenteessä noin 20 prosenttia. Meritse kuljetettavan tava-
ran määrän arvioidaan kasvavan noin 35 prosenttia. Selvästi suurinta kasvu on lentokul-
jetuksissa, joiden tavaramäärän arvioidaan kolminkertaistuvan vuoteen 2025 mennessä. 
(Kuva 4.) Tämä on seurausta korkean jalostusasteen tavaroita tuottavan teollisuuden 
tuotteiden kuljetusmäärien voimakkaasta kasvusta, kansainvälistymisestä ja tavaratoimi-
tusten kasvavista nopeusvaatimuksista. 
 
Kuva 4. Arvio bruttokansantuotteen ja tavarakuljetusten kehittymisestä vuoteen 2025 
(2000=100). (LVM 2002) 
2.2.2 Logistiikkakustannukset eri toimialoilla 
Logistiikan merkitystä yksittäiselle yritykselle voidaan kuvata suhteuttamalla logistiikan 
kustannuksia ja rakennetta liikevaihtoon. 
Logistiikkakustannusten osuus yritysten liikevaihdosta vaihtelee toimialojen välillä. 
Tähän vaikuttavat muun muassa tuotteiden arvo suhteessa logistiikkakustannuksiin, 
toimitusketjun pituus ja ominaisuudet sekä tuotteiden asettamat vaateet logistisille toi-
minnoille. Yritysten logistiikkakustannusten suuruutta on selvitetty kyselyin valtakun-
nallisissa logistiikkatutkimuksissa. Taulukossa 2 ja kuvassa 5 esitetään 
logistiikkakustannusten osuudet toimialoittain kyselyyn vastanneissa suurissa ja kes-
kisuurissa yrityksissä. Otoksen koko on alle 90, mistä johtunee se, että logistiikkakus-
tannukset ovat valtakunnallista keskiarvoa korkeammat, vaikka pienet ja mikroyritykset 
onkin karsittu luvuista pois. Kun kustannusosuuksilla kerrotaan toimialojen liikevaihto 
(yritystilastoista saatu), päästään valtakunnallisesti suurempaan arvioon logistiikan ko-
konaiskustannuksista kuin edellä taulukossa 1 esitetty arvio.  
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Taulukko 2. Liikevaihto ja logistiikkakustannukset toimialoittain (Tilastokeskus, Turun 
kauppakorkeakoulu 2006). 
Liikevaihto 2005 M€
Logistiikka-
kustannusten osuus 
liikevaihdosta
Logistiikka-
kustannukset, M€
Arvotavaran valmistus 52 548,1 14,3 % 7 490,3
Muu valmistus 4 045,5 21,1 % 851,6
Metsäteollisuus 17 089,6 19,0 % 3 251,2
Metalliteollisuus 13 614,0 19,2 % 2 613,0
Kemian- ja energiateollisuus 11 477,1 15,8 % 1 811,9
Maatalous ja elintarviketeollisuus 9 114,9 15,9 % 1 446,5
Yhdyskuntien rakentaminen ja 
ylläpito 22 559,6 18,4 % 4 158,2
Tukku- ja vähittäiskauppa 101 271,8 17,0 % 17 171,0
YHTEENSÄ 231 720,6 38 793,7  
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Kuva 5. Logistiikkakustannusten osuus liikevaihdosta toimialoittain (Turun kauppa-
korkeakoulu 2006). 
Kuljetuskustannusten osuus yritysten liikevaihdosta on Suomessa suuruusluokaltaan 4–
7 prosenttia (Liikenne- ja viestintäministeriö 2006a) – kaikissa toimitusketjuissa alle 
puolet logistiikan kokonaiskustannuksista (Turun kauppakorkeakoulu 2006). Kuljetus-
kustannuksiin sisältyy terminaalitoimintojen (lastaus, purku, tullimuodollisuudet, jne.) 
kustannuksia, joiden osuus voi olla jopa 80 prosenttia kuljetuskustannuksista. Kuljetus-
kustannusten osuus logistiikkakustannuksista on suurinta kemian- ja energiateollisuu-
dessa (45 prosenttia). Metsäteollisuudessa, rakentamisessa ja elintarviketeollisuudessa 
kuljetuskustannusten osuus on noin kolmannes kaikista logistiikka-kustannuksista. 
Merkittävä osa logistiikan kustannuksista aiheutuu varasto-, hallinto-, pakkaus- ja muis-
ta kustannuksista.  
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Mitä korkeampi materiaalien komponenttien kustannusosuus on suhteessa lopputuottee-
seen, sitä tärkeämmäksi muodostuu logististen toimintojen yhteensopivuus.  
2.2.3 Logististen kustannusten kertyminen 
Materiaali- ja tietovirroista aiheutuu välittömiä kustannuksia, joiden suuruus on riippu-
vaista sekä logistisista suoritteista että logistisen palvelun luonteesta. Suorien kustan-
nusten lisäksi toimitusketjun puutteista tai häiriöistä aiheutuu lisäksi epäsuoria 
kustannuksia, jotka voivat pienimmillään ilmetä ylitöinä ja suurimmillaan esimerkiksi 
asiakassuhteiden katkeamisena. Kuvassa 6 esitetään viitteellisesti arvonlisän kertyminen 
toimitusketjun vaiheissa eri toimialoilla. 
 
Kuva 6. Viitteellinen esitys arvonlisän kertymisestä toimitusketjun vaiheissa erityyppi-
sillä toimialoilla (Liikenne- ja viestintäministeriö 2006a). 
Logististen suoritteiden määrien kasvun myötä logistiikkapalveluiden ostajien laatuvaa-
timukset ovat kasvaneet. Asiakastyytyväisyyden parantamiseen panostetaan enemmän 
esimerkiksi toimitusvarmuutta lisäämällä, toimitustiheyttä kasvattamalla, toimituserä-
kokoja pienentämällä, logistiikkapalveluja räätälöimällä ja tilausviivettä lyhentämällä. 
Liikennejärjestelmässä syntyvien kustannusten merkitys logistiikassa ei ole erityisen 
suuri, mutta liikennejärjestelmä on logistiikkapalveluiden tuottamisen välttämätön tuo-
tannontekijä. Liikenteestä aiheutuvat kustannukset ovat ylipäänsä yrityksille tekijä, jota 
on tavoitteena vain minimoida. Tavoite on periaatteessa vastaava myös koko yhteiskun-
nan näkökulmasta, joskin silloin otetaan huomioon myös liikennetoimialan kansanta-
loudellinen ja työllistävä merkitys. Kuljetuskustannuksissa saatava säästö – tai 
kuljetuksissa syntyvä lisäkustannus – vaikuttaa suoraan logistiikkatoimintojen kattee-
seen.  
Maantieteelliset tekijät vaikuttavat logistisiin kustannuksiin, joten Suomen syrjäinen 
sijainti päämarkkina-alueesta, maan suuri pinta-ala, harva asutus ja pohjoinen ilmasto 
aiheuttavat lisäkustannuksia suomalaisille vienti- ja tuontialan yrityksille monien kilpai-
lijamaiden yrityksiin verrattuna. Näin ollen kuljetusjärjestelmän toimivuudella on Suo-
messa suhteellisesti suurempi merkitys kuin monessa muussa maassa. Toisaalta harvaan 
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asutun maan positiivinen puoli on, että Suomessa on paremmat mahdollisuudet tehdä 
väylien linjauksia ja muita infrastruktuurisuunnitelmia. Lisäksi Suomessa liikenteen 
ruuhkautuminen on moniin kilpailijamaihin pientä. Myös materiaali- ja logistiikkajär-
jestelmän toimivuuden arvioidaan olevan lähellä kansainvälistä tasoa. Järjestelmän 
haasteena ja kehittämiskohteena pidetään erityisesti liikenneverkon ylläpidon ja käytön 
kalleutta sekä kansainvälisten ja globaalien toimitusketjujen ja verkostojen hallintaa. 
(Liikenneministeriö 1997, Hjerppe & Honkatukia 2005.) 
Logististen kustannusten osuuden on todettu olevan sitä pienempi, mitä suurempi ja 
kansainvälisempi yritys on kysymyksessä. Tämä on yksi osoitus logistiikan merkityk-
sestä kansainvälisessä kilpailussa. (Turun kauppakorkeakoulu 2006.) 
Työmarkkinat vaikuttavat logistiikkaan kustannusten ja toimintavarmuuden kautta. 
Toiminnallisista kustannuksista henkilöstökustannukset ovat merkittävimpiä kulueriä. 
Logistiikan parissa työskentelee päivittäin monen eri työehtosopimuksen alaista väkeä. 
Logistiikkaketjujen toimivuuteen ja luotettavuuteen vaikuttaa ammattitaitoinen työvoi-
ma. (liikenneministeriö 1997.) 
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2.3 Logistiikkajärjestelmän kuvaus 
2.3.1 Toimintamallit 
Yrityksissä esiintyy neljänlaisia toimintamalleja: Valmistus varasto-ohjautuvasti (Make 
To Stock), kokoonpano tilausohjautuvasti (Assembly To Order), valmistus tilausohjau-
tuvasti (Make To Order) sekä suunnittelu ja vamistus tilausohjautuvasti Engineering To 
Order). Toimintamalleja kuvataan lähemmin alla. Toimintamallin valintaan yrityksissä 
vaikuttavat mm. seuraavat seikat: 
• tuotteiden ominaisuudet (korkea / alhainen kilohinta, vanheneminen, elinkaari) 
• yritysstrategia (kustannustehokkuus, differentointi, erikoistuminen) 
• toimintaympäristö (kilpailijat, maantieteelliset olosuhteet, kulttuuri) 
• kuljetusmahdollisuudet (liikenneinfran laatu, kuljetuspalveluiden tarjoajat). 
Varasto-ohjautuva valmistus (MTS) tarkoittaa sitä, että tuotteet valmistetaan varas-
toon, josta ne edelleen toimitetaan asiakkaalle. Tuotantomäärä perustuu kysynnän en-
nustamiseen. Tyypillisesti varastoon valmistetaan standardoituja tuotteita, joiden 
valmistusmäärät ovat suuret ja tuotantokustannukset suhteellisen alhaiset. Tuotesuunnit-
telussa pyritään moduulirakenteeseen. Tällöin samoja osakokoonpanoja tai komponent-
teja voidaan käyttää useissa eri tuotteissa. 
MTS-tuotannossa varaston hallinta on tärkeää. Varastointikustannukset ovat korkeam-
mat kuin muissa tuotantomalleissa. Varastointikustannuksia kompensoi nopea toimitus-
aika ja tilauksen läpäisyaika sekä asiakastyytyväisyys. MTS-tuotannossa tärkeää onkin 
löytää oikea tasapaino varastotason ja palvelutason välillä. 
MTS-tuotannon etuna on toimitusajan nopeus. Asiakas saa haluamansa tuotteen osto-
hetkellä, eikä hänen tarvitse odottaa erikseen tuotteen valmistumista. Toisaalta asiak-
kaalle ei tuoteta häntä varten räätälöityä tuotetta, ja todellisen kysynnän ylittäessä 
ennusteet asiakas voi jäädä vaille haluamaansa tavaraa. 
MTS-tuotanto on tyypillistä sellaisille yrityksille, joiden tuotteiden kysyntä on tasaista 
tai helposti ennustettavissa. Yritysten tuotevalikoima on lisäksi pieni ja tuotteiden arvo 
matala, jolloin varastoon sitoutunut pääoma ei aiheuta liian suurta kustannusta yrityksen 
kannattavuuteen. Kemianteollisuudessa ja elintarviketeollisuudessa MTS-valmistus on 
tyypillistä. 
Tilausohjautuva kokoonpanotuotanto (ATO) tarkoittaa sitä, että tuotteet valmistetaan 
tilauksen mukaan valmiista komponenteista. Tuotantomalli mahdollistaa laajan tuoteva-
likoiman suppeasta komponenttivalikoimasta. Varastokoko pidetään pienenä ja asiak-
kaalle tarjotaan räätälöityjä tuotteita.  
ATO-valmistus mahdollistaa nopeamman toimitusajan asiakkaalle kuin MTO-
valmistus, jolloin asiakkaalle luodaan lisäarvoa nopeilla ja reagoivilla toimituksilla. 
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Toisaalta ATO-valmistuksessa varastointikustannukset ovat suuremmat, koska varastos-
sa pidetään komponentteja, joista lopputuotteet voidaan koota nopeasti.  
ATO-tuotanto sopii yrityksille, joiden lopputuotteet voidaan valmistaa suppeasta kom-
ponenttivalikoimasta ja niiden tuoterakenne perustuu samanlaiseen alustaan. ATO-
valmistus on tyypillistä arvotavaran valmistuksessa (esim. autoteollisuudessa). 
Tilausohjautuvassa valmistuksessa (MTO) valmistetaan tilauksen mukaan räätälöity-
jä tuotteita, joiden kysyntä on satunnaista. Varastokoko pidetään pienenä. Tuotevali-
koima on tavallisesti suuri ja suunnittelu on yksinkertaistettu vakiovaihtoehdoin. 
MTO-valmistuksessa varastointikustannukset ovat alhaiset, mutta toimituksen läpäisy-
aika on pitkä. Tuotannonsuunnittelu on tasapainottelua kustannusten ja valmistuskapasi-
teetin välillä. Asiakkaalle tuotetaan lisäarvoa spesifioiduilla tuotteilla, toimituksen 
nopeudella ei ole kovin suurta merkitystä.  
MTO-tuotanto sopii yrityksille, joiden asiakkaat vaativat juuri heidän tarpeisiinsa räätä-
löityjä ainutlaatuisia tuotteita. Metsä- ja metalliteollisuudessa MTO-tuotanto on tyypil-
listä.  
Tilausohjautuvassa suunnittelussa ja valmistuksessa (ETO) tuotetaan tilauksen mu-
kaan monimutkaisia tuotteita, joilla vastataan asiakaskohtaisiin erityisvaatimuksiin. 
Lopputuote on usein ainutlaatuinen ja vain kyseiseen käyttötarkoitukseen sopiva tuote.  
Kuten MTO-valmistuksessa, ETO-valmistuksessakin varastointikustannukset ovat al-
haiset, mutta lopputuotteen toimitusaika on pitkä. Asiakkaalle tärkeämpää on täysin 
hänen vaateisiinsa valmistettu tuote kuin sen toimitusaika. 
ETO-tuotanto on tyypillistä yrityksille, joiden lopputuotteet ovat ainutkertaisten projek-
tien tuloksia ja joiden loppuotteiden ominaisuuksia ei voida standardoida. ETO-tuotanto 
on tyypillistä rakennusteollisuudessa. 
2.3.2 Toimitusketjut 
Logistiikka on (yritysten ja muiden organisaatioiden) hankintaan, tuotantoon, jakeluun 
ja jälkimarkkinointiin (varaosatoiminnot, huolto, tuotetuki) liittyvien materiaali-, tieto- 
ja pääomavirtojen hallintaa ja kiinteä osa yritysten toimintaa.  
Jälki-
markkinointiHankinta Tuotanto Jakelu  
Kuva 7. Yleiskuva toimitusketjusta. 
Logistiikan sijaan käytetään myös käsitteitä toimitusketjun hallinta tai arvoketjun hallin-
ta. Toimitusketjuajattelussa on kuitenkin strategisempia piirteitä kuten asiakkuuksien 
hallinta (CRM) (kuva 8). 
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Kuva 8. Toimitusketjun hallinnan kehittyminen (Liikenne- ja viestintäministeriö 2006a).  
Yleinen tavoite on vähentää toimitusketjun kustannuksia laadusta tinkimättä (kasvattaa 
kuluttajien ja tuottajien ylijäämiä). Toimitusketjun hallitsemiseen liittyviä tarpeita ovat 
toimijoiden määrän väheneminen sekä tiedon jakaminen. Yritystoiminnan kansainväli-
syyden lisääntyessä toimitusketjun kokonaishallinta on yrityksille välttämättömyys. 
Yksi seuraus toimintaympäristön muutoksista on toimitusketjun kokonaishallintaan liit-
tyvien logistiikkapalveluyritysten kehittyminen. Kolmannen osapuolen käyttö tekee 
tiedonkin jakamisen luontevammaksi, mutta tekee samalla logistiikkapalvelujen tuotta-
jista yritysten strategisia kumppaneita. Kansainvälisesti toimiva yritys hankkii logistiik-
kapalvelut suurelta, globaalisti toimivalta toimijalta.  
2.3.3 Logistinen operointi ja palvelut 
Logistiikan tavoitteena on tarvittavien raaka-aineiden, puolivalmisteiden ja valmiiden 
tuotteiden saattaminen haluttuun paikkaan oikeaan aikaan, oikean laatuisina yrityksen 
kokonaistoiminnan kannalta mahdollisimman hyvällä taloudellisella hyötysuhteella. 
Toimitusketjun logistiset operaatiot voivat laajimmillaan kaikki logistiset toiminnot, 
tyypillisesti kuitenkin käsitellään jakelun fyysisiä toimintoja eli kuljetusta, varastointia 
ja tavaran/ materiaalin käsittelyä. Toimitusketjun tehokas hallinta edellyttää kuitenkin 
tieto- ja materiaalivirtojen ohjausta koko ketjussa hankinnasta loppuasiakkaalle.  
Toimitusketjussa tuotteet ja raaka-aineet kulkevat erilaisten solmukohtien kautta lähtö-
paikan varastosta määräpaikan varastoon / suoraan asiakkaalle. Logististen operaatioi-
den määrä (esim. varastoinnin, kuljetuksen ja materiaalin käsittelyn tarve) riippuu siitä 
miten toimitusketju rakentuu eri toimintamallien luomien vaatimusten johdosta. Toimi-
tusketjussa voi olla tarvetta useampaan varastointi-, käsittely- ja kuljetusvaiheeseen. 
Tavaran kuljetus voi tapahtua logistisessa ketjussa maanteitse, rautateitse, vesitse tai 
ilmateitse. Kuljetustapahtumaan voi sisältyä myös odotusaikaa ja rajanylitystapahtumia. 
Toimitusketjut sisältävät useimmiten myös muita keskeisimpiin logistisiin operaatioihin 
sisältyviä toimintoja. Esimerkiksi tavaran käsittely sisältää mm. tavaran pakkauksen, 
lastauksen, purun, siirrot kulkumuodosta toiseen ja kuljetusten yhdistämisen.  
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2.3.4 Logistiset kilpailutekijät 
Toimitusketjun ominaisuuksista riippuen yritykset pyrkivät kilpailemaan erilaisten lo-
gististen kilpailutekijöiden avulla. Logistiset kilpailutekijät on määriteltävissä seuraa-
vasti: 
• Kustannukset: Logististen toimintojen hoitaminen mahdollisimman kustannuste-
hokkaasti 
• Nopeus: Nopeat logistiset toiminnot (esim. kuljetukset, terminaalitoiminta) 
• Laatu: Täsmällinen ja laadukas logistiikka (ei häiriöitä). 
• Nuukuus: Tuhlauksen minimointi resurssien käytössä ja toiminnoissa.  
• Reagoivuus: Nopeus, jolla systeemi voi tyydyttää markkinoiden muuttuvan kysyn-
nän. 
• Ketteryys:  Nopea sopeutuminen optimaalisiin kustannuksiin ja palvelutasoon.  
• Älykkyys: Informaation tehokas hyödyntäminen 
• Ympäristöystävällisyys: Ympäristöystävällinen toiminta 
2.3.5 Liikenteelliset palvelutasotekijät 
Logistiikkapalveluiden tuotannossa tarvitaan liikennejärjestelmää, jonka tarjoamat pal-
velutasotekijät voidaan määritellä esimerkiksi seuraavasti: 
• Peruspalvelutaso:  Olemassaolo ja käyttökelpoisuus. 
• Ympärivuorokautisuus:  Jatkuva käytettävissä olo. 
• Välityskyky ja nopeus:  Kapasiteetti ja odotettu kuljetusaika. 
• Häiriöttömyys ja ennustettavuus:  Kuljetusajan ennustettavuus. 
• Kustannustehokkuus:  Kuljetuskustannukset kuljetettua yksikköä kohden. 
• VAK/erikoiskuljetukset: Mahdollisuudet vaarallisten aineiden kuljetusten ja eri-
koiskuljetusten hoitamiseen. 
• Yhteensopivuus ja toimivuus: Toimitusketjun eri vaiheiden välillä tapahtuvien 
siirtymien sujuvuus. 
• Turvallisuus ja riskit: Kuljettajaan ja kuljetettavaan tavaraan kohdistuvat uhat. 
• Kitka (raja-asemat, terminaalit):  Raja-asemilla ja terminaaleissa tapahtuvien 
toimintojen sujuvuus.  
Liikenteellisille palvelutasotarpeille voidaan määrittää niitä kuvaavia mittareita, joiden 
avulla palvelutaso ja sen muutokset voidaan kytkeä liikennejärjestelmän teknisiin omi-
naisuuksiin (taulukko 4). Kuvaamalla yritysten logistiikan synnyttämät liikennevirrat 
verkolla voidaan edelleen tarkastella palvelutason muutosten vaikutusta liikennevirtojen 
reitteihin ja sijoittumiseen verkolla.  
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Taulukko 4. Yhteenveto liikenteellisistä tarpeista ja niiden mahdollisista mittareista. 
Liikenteellinen palvelutasotarve Mahdollisia palvelutason mittareita 
Peruspalvelutaso Kuntoluokka 
Ympärivuorokautisuus Satamien ja lentokenttien toiminta-aika (% vuo-
rokaudesta), hoitoluokka 
Välityskyky ja nopeus Kuljetusmuodon nopeus, yhteydet terminaalei-
hin, tavaran käsittelyaika terminaalissa, tullime-
nettelyyn kuluva aika 
Häiriöttömyys ja ennustettavuus Väylän/radan liikenteen ja terminaalitoimintojen 
sujuvuus 
Kustannustehokkuus Tie-, rata- ja väylä- ja lastinkäsittelymaksut, 
polttoaineen hinta, kuljetusten nopeus 
VAK/erikoiskuljetukset Vaarallisten aineiden kuljetusreitit 
Yhteensopivuus ja -toimivuus Kuljetusmuoto- ja terminaalipalvelut 
Turvallisuus, riskit Onnettomuusaste, kuljetuskaluston laatu 
Kitka (raja-asemat, terminaalit) Terminaaleissa ja rajanylityksissä kuluva aika 
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2.4 Järjestelmässä syntyvät tarpeet ja vaikutussuhteet 
2.4.1 Tuotantotavat ja toimintamallit toimialoittain 
Tuotantotapojen osuudet vaihtelevat toimialoittain taulukon 5 ja kuvan 10 mukaisesti.  
Taulukko 5. Tuotantotapojen osuus toimialoittain (Turun kauppakorkeakoulu 2006). 
Toimiala / tuotantotapa MTS ATO MTO ETO
Arvotavaran valmistus 10 % 25 % 31 % 31 %
Muu valmistus 30 % 7 % 40 % 21 %
Metsäteollisuus 29 % 0 % 65 % 0 %
Metalliteollisuus 13 % 13 % 54 % 17 %
Kemian- ja energiateollisuus 50 % 4 % 38 % 8 %
Maatalous ja elintarviketeollisuus 46 % 8 % 42 % 4 %
Yhdyskuntien rakentaminen ja ylläpito 25 % 0 % 31 % 44 %
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Kuva 9. Tuotantotapojen osuus toimialoittain (Turun kauppakorkeakoulu 2006). 
 
Esimerkiksi arvotavaran valmistuksessa tuotantoa pyritään ohjaamaan mahdollisimman 
paljon tilausten perusteella tuotteiden korkean arvon takia, kun taas maataloudessa ja 
elintarviketeollisuudessa tuotanto painottuu varasto-ohjautuvaan, ennustettuun kysyn-
tään perustuvaan valmistukseen. Eri tuotantotavoilla logististen operaatioiden merkitys 
painottuu eri tavalla (taulukko 6). 
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Taulukko 6. Tuotantotapojen tarpeet/painoarvot logistisille operaatioille (arvio). 
Tuotantotapa / logis-
tiset operaatiot 
Va
ra
st
oi
nt
i 
K
ul
je
tu
s 
Ta
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n/
m
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kä
si
tte
ly
 
++++ keskeisin operaatio 
+++ merkittävä operaatio 
++ tärkeä operaatio 
+ toimitusketjun osa 
MTS ++++ ++ +   
ATO ++ +++ +   
MTO + ++++ ++   
ETO + ++++ ++   
 
Varasto-ohjautuvassa valmistuksessa (MTS) varastoinnin osuus painottuu, muissa toi-
mintamalleissa pyritään toiminta pitämään tilausohjautuvana. ATO-mallissa varastoi-
daan komponentteja, joista voidaan lopputuotteet koota nopeasti. Tämä lisää 
varastoinnin tarvetta verrattuna MTO- ja ETO-toimintatapoihin.  MTS-toimintamallissa 
valmistusmäärät ovat suuria, joten liikuteltavat materiaalivirrat voidaan pitää vahvoina 
ja saavuttaa kuljetuksissa volyymietuja. Kuljetukset ovat myös ennakoitavissa, joten 
kuljetukset voidaan suunnitella hyvissä ajoin etukäteen. Muissa toimintamalleissa tuot-
teet ovat räätälöityjä. MTO- ja ETO-malleissa materiaalivirrat ovat ohuita, mikä lisää 
kuljetuslogistiikan suunnittelun haasteita ja kustannuksia. 
Logististen operaatioiden suorittaminen pohjautuu infrastruktuurin luomille edellytyk-
sille ja rajoituksille. Infrastruktuuriin kuuluvat yhteiskunnan fyysinen rakennettu ympä-
ristö ja laitteet, kuten liikenneverkosto, terminaalit (solmukohdat), varastot ja 
tietoliikenneinfrastruktuuri. Lisäksi tarvitaan tavarankäsittelyinfrastruktuuriin kuuluvia 
elementtejä kuten ajoneuvoja, kuljetusyksiköitä (kontit yms.) ja koneita ja laitteita (tava-
rankäsittely, siirtokoneet yms.). Infrastruktuurin omistus ja ylläpito voi olla yksityistä 
tai julkisen vallan käsissä.  
Kuvassa 10 esitetään tarkemmin eriteltynä logistiikkajärjestelmän nykytilanteessa syn-
tyvät tarpeet. Viivan paksuus kuvaa tarpeen suuruutta. 
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Kuva 10. Logistiikkajärjestelmän nykytilassa syntyvät tarpeet (viivapaksuudet kuvaavat 
tarpeiden välisiä merkityseroja). 
MTS tuotantotavassa varastoinnin ja terminaalien (solmukohtien) osuus korostuu. Ke-
mian- ja energianteollisuudesta 50 prosenttia sekä maataloudesta ja elintarviketeollisuu-
desta 46 prosenttia toimii MTS:n varassa. Materiaalinkäsittelyn osuutta vaaditaan 
kaikissa tuotantotavoissa, mutta hieman suurempi sen tarve on MTO- ja ETO-malleissa. 
Tietoliikenneinfrastruktuurin osuus on merkittävä kaikilla toimialoilla huolimatta sovel-
lettavista toimintamalleista. 
MTO ja ETO ovat kuljetuspainotteisia toimintamalleja, joiden käytössä korostuu väyli-
en, ajoneuvojen ja kuljetusyksiköiden osuus. Näiden kahden toimintamallin osuus on 
hallitseva rakennusteollisuudessa (75 %), metalliteollisuudessa (71 %), metsäteollisuu-
dessa (65 %) ja arvotavaran ja muussa valmistuksessa (hieman yli 60 %).  
2.4.2 Vaikutussuhteet 
Logistiset kilpailutekijät eri toimintamalleissa ja toimialoilla 
Toimialan sisällä esiintyy eri toimintamalleja ja erilaisia toimitusketjuja. Toimintamalli-
en ja toimitusketjujen ominaisuudet sekä niiden logistiset kilpailutekijät ovat riippuvai-
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sia yrityksen toiminnan luonteesta ja toimintastrategiasta. Toiset arvostavat toimitusno-
peutta, jotkut vaativat räätälöityjä erikoispalveluja, ja joillekin on kaikkein tärkeintä 
kustannustehokkuus. Koska toimintamalli vaihtelee toimialan sisällä, on hyödyllistä 
tarkastella toimintamallien tarpeita toimitusketjuille toimialakohtaisen tarkastelun sijaan 
(taulukko 7).  
Taulukko 7. Hankintojen, tuotannon ja jakelun logistiset kilpailutekijät toimintamalleit-
tain. 
Toimintamalli  Hankintojen ominaisuudet Tuotantotapa Jakelun ominaisuudet 
MTS (Ketteryys), laatu Kustannustehokkuus,  
nopeus, nuukuus, laatu 
Kustannustehokkuus, nopeus, 
ketteryys, nuukuus, laatu 
ATO Reagoivuus, nopeus, (laatu),  Reagoivuus, älykkyys, 
(laatu), ketteryys 
Nopeus, reagoivuus, (laatu), 
älykkyys, ketteryys 
MTO Reagoivuus, laatu, nuukuus Reagoivuus, (älykkyys), 
nuukuus, (ketteryys) 
Reagoivuus, laatu, 
(kustannustehokkuus) 
ETO Reagoivuus, laatu, nuukuus, Reagoivuus, (älykkyys), 
nuukuus, (ketteryys) 
Reagoivuus, laatu, 
(kustannustehokkuus) 
 
Toimialan logistisiin kilpailutekijöihin vaikuttavat yrityksen toimintamalli ja toimialan 
muut ominaispiirteet. Esimerkiksi arvotavaraa valmistava teollisuus tarvitsee toimitus-
ketjultaan ennen kaikkea nopeutta, reagoivuutta, älykkyyttä ja ketteryyttä, joiden avulla 
se pystyy reagoimaan nopeasti markkinoilla tapahtuviin muutoksiin. Elintarviketeolli-
suudelle puolestaan tärkeämpää on toimitusketjun kustannustehokkuus johtuen tuottei-
den alhaisesta arvosta. Yritysten tulee ottaa huomioon logistiikkapalveluiden (ja tätä 
kautta liikennejärjestelmän) niille tarjoamat mahdollisuudet ja pyrkiä tätä kautta arvon-
lisän tuottamiseen.  
Toimintamalli vaikuttaa siihen, millaisia ominaisuuksia yritys edellyttää toimitusketjul-
ta kokonaisuudessaan. Tämä ohjaa yrityksen valitsemaan oman toimintansa kannalta 
optimaalisimman kuljetuspalveluiden tarjoajan. Logistiikan kilpailutekijät kuvaavat 
logistisia ominaisuuksia, joiden avulla toimialan yritykset pyrkivät tehostamaan omaa 
toimintaansa ja kilpailukykyään.  
Kuvassa 11 esitetään asiantuntija-arvio logististen kilpailutekijöiden merkityseroista 
toimialojen välillä.  
 44
6 %
20 %
17 %
12 %
17 %
6 %
13 %
9 %
15 %
16 %
10 %
12 %
10 %
16 %
13 %
16 %
15 %
16 %
10 %
4 %
13 %
16 %
13 %
16 %
12 %
4 %
13 %
12 %
10 %
16 %
22 %
13 %
15 %
8 %
13 %
12 %
10 %
13 %
4 %
16 %
15 %
12 %
10 %
16 %
7 %
3 %
22 %
3 %
15 %
12 %
17 %
16 %
17 %
13 %
9 %
16 %
9 %
12 %
10 %
16 %
17 %
16 %
4 %
13 %
0 % 10 % 20 % 30 % 40 % 50 % 60 % 70 % 80 % 90 % 100 %
Arvotavaran valmistus
Muu valmistus
Metsäteollisuus
Metalliteollisuus
Kemian- ja energiateollisuus
Maatalous ja elintarvikkeiden valmistus
Yhdyskuntien rakentaminen ja ylläpito
Kauppa
Kustannukset Aika Laatu "Nuukuus"
Reagoivuus Ketteryys Älykkyys Ympäristöystävällisyys
 
Kuva 11. Logististen kilpailutekijöiden merkitys eri toimialoilla (Metsäranta et al. 
2007). 
Logististen kilpailutekijöiden kytkentä liikenteellisiin palvelutasotekijöihin 
Asiakkaan tarpeisiin sopivien toimitusketjujen edellyttämät liikennejärjestelmän palve-
lutasotarpeet painottuvat eri lailla riippuen toimitusketjujen logistisista kilpailutekijöis-
tä. Kuvassa 12 esitetään yleiskuva liikenteellisten palvelutasotekijöiden ja logististen 
kilpailutekijöiden välisistä suhteista. Viivan paksuus kuvaa vaikutuksen suuruutta.  
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Kuva 12. Liikenteellisten palvelutasotekijöiden vaikutus logistisiin kilpailutekijöihin. 
Ympärivuorokautisuus: Yritysten ympärivuorokautinen toiminta ja tätä kautta kysyntä 
ympärivuorokautisille kuljetuspalveluille tarvitsevat ympärivuorokautista palvelua lii-
kennejärjestelmältä. Jos toimitusketjun eri osapuolet toimivat eri rytmissä, se vaikuttaa 
koko toimitusketjun nopeuteen negatiivisesti.  
Ympärivuorokautinen palvelu on tärkeää erityisesti silloin, kun hankinta tai myynti 
suuntautuu ulkomaille. Verkolliset tarpeet kohdistuvat tällöin erityisesti satama- ja len-
tokenttäyhteyksiin sekä yleisesti pääväyliin. Ympärivuorokautisuutta kuvastavat esi-
merkiksi satamien ja lentoliikenteen työaikamallit. Näin esimerkiksi tuotteet, jotka 
vaativat kuljetuksilta erityisesti nopeutta, hakeutuvat satamiin tai lentokentille, joista 
kuljetukset jatkuvat sujuvasti eteenpäin.  
Välityskyky ja nopeus: Välityskyky ja nopeus on tärkeää silloin, kun logistisista kil-
pailutekijöistä ajalla tai reagoivuudella on suuri merkitys, hankinta tai myynti kohdistuu 
ulkomaille ja liikennepalveluilta odotetaan nopeutta. Tällöin liikenneverkolta odotetaan 
nopeita ja toimivia yhteyksiä ja verkolliset tarpeet kohdistuvat etenkin satama- ja lento-
kenttäyhteyksiin ja pääväyliin. Suurimmat kuljetusten nopeuttamispotentiaalit ovat eri 
terminaalivaiheissa. Kuljetusten nopeuteen vaikuttavat muun muassa väylän tai radan 
kapasiteetti, yhteyden matka-aika (johon vaikuttavat ruuhkat, nopeusrajoitukset, väylien 
kunto), kuljetettavan tavaran siirrot kuljetusmuodosta toiseen, odotusajat terminaaleissa, 
kuljetusten aikataulut (palvelun frekvenssi ja luotettavuus; mitä epäsäännöllisempi pal-
velu on, sitä suurempi odotettu odotusaika; jos palvelu on täysin säännöllinen, kuljetuk-
set voidaan suunnitella tehokkaammin ja pysyvät aikataulussa).  
Häiriöttömyys ja ennustettavuus: Toimitusketju, joka pyrkii kilpailemaan kuljetuksis-
saan nopeudella ja reagoivuudella, vaatii liikennejärjestelmältä häiriöttömyyttä ja en-
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nustettavuutta. Häiriöttömyys ja ennustettavuus lisäävät logistiikan laatua, reagoivuutta 
ja älykkyyttä. Ulkomaille suuntautuva hankinta tai jakelu lisää tarvetta liikennejärjes-
telmän ennustettavuudelle. Häiriöttömyyttä ja ennustettavuutta kuvaavat liikenteen pal-
velujen laatu ja toimivuus. Ennustettavuutta voidaan kuvata kuljetusten 
aikataulunmukaisella toiminnalla ja väylien laadulla, häiriöttömyyttä onnettomuuksien 
ja voimakkaiden ruuhkien määrällä. Erityisesti kansainvälisen liikenteen solmukohtien 
läheisyydessä liikenteen tehokkuus ja täsmällisyys ei saisi kärsiä infrastruktuurista joh-
tuvista pullonkauloista. 
Kustannustehokkuus: Kustannustehokkuus on tärkeää silloin, kun logistisista kilpailu-
tekijöistä kustannuksilla tai nuukuudella on suuri merkitys. Kuljetettaessa suuria määriä 
alhaisen kilohinnan omaavia tuotteita pyritään alhaisiin kustannuksiin nopeuden sijasta. 
Tällöin suositaan usein esimerkiksi rautatiekuljetuksia tiekuljetusten sijaan ja merikulje-
tuksia lentokuljetusten sijaan. Tärkeää kustannustehokkuuden kannalta ovat toimivat 
runkoyhteydet, niiden kehittäminen ja perusverkon kantavuus. Kustannuksiin vaikutta-
vat muun muassa polttoaineen hinta, erilaiset tie-, rata- ja väylämaksut ja lastinkäsitte-
lykulut. Korkeatasoisella infrastruktuurilla voidaan kompensoida maan laajuudesta 
johtuvia kuljetusten lisäkustannuksia.  
Mahdollisuuksia kuljetusten kustannustehokkaampaan hoitamiseen ovat muun muassa 
intermodaali-kuljetukset ja liikenteen keskittäminen harvempiin satamiin. Intermodaali-
kuljetuksilla voidaan lisätä kuljetusten kustannustehokkuutta, koska kuljetuksissa hyö-
dynnetään runkokuljetusreitillä kustannustehokkaita juna- ja laivayhteyksiä; nouto ja 
jakelu suoritetaan joustavilla maantiekuljetuksilla. Konttien ja muiden suuryksiköiden 
käytön lisääntyminen kasvattaa intermodaalisten kuljetusten määrää. Keskittämällä lii-
kennettä harvempiin satamiin ja lisäämällä kontittamista kuljetuksista voidaan tehdä 
vieläkin edullisempia. Lisäksi laivoja lähtee ja tulee tällöin tiheällä aikataululla, mikä 
nopeuttaa tavaran kulkua satamissa (ja vaikuttaa edelleen kuljetuspalvelujen nopeu-
teen). 
VAK/erikoiskuljetukset: Tilausohjautuva suunnittelu ja valmistus synnyttää tarpeita 
erikoiskuljetuksille, esimerkiksi rakennusteollisuudessa tai teollisuudessa ylileveille 
kuljetuksille. Myös katkeamattoman kylmä- ja tuoretuoteketjun kalusto ja käsittely vaa-
tii erityishuomiota. Liikenneverkolla on lisäksi tarvetta vaarallisten aineiden kuljetusrei-
teille.  
Yhteensopivuus ja -toimivuus: Etenkin kokoonpanoteollisuudessa, jossa komponentti-
kustannukset ovat korkeat, logististen toimintojen yhteensopivuus on erityisen tärkeää. 
Toimitusketjun tarve usean kuljetusmuodon käyttöön edellyttää liikennejärjestelmältä 
yhteistoimintaa ja eri kuljetusmuotojen yhteensopivuutta. Yhteensopivuudessa korostu-
vat kuljetusmuoto- ja terminaalipalveluiden tarpeet. Runkoyhteydet ja kaupunkiseutujen 
yhteydet korostuvat erityisesti silloin, kun meri- tai lentokuljetusten merkitys on suuri.   
Turvallisuus, riskit: Liikennejärjestelmän ja –palveluiden turvallisuus ja riskit vaikut-
tavat toimitusketjujen laatuun ja kuljetusten suuntautumiseen. Turvallisuus on tärkeää 
etenkin terminaaleissa sekä maantiekuljetuksissa. 
Kitka: Kitkalla kuvataan raja-asemien ja terminaalien vaikutusta toimitusketjun suju-
vuuteen. Usein kuljetuksissa aikaa kuluu paljolti muuhun kuin tiellä tai radalla liikku-
miseen. Etenkin raja-asemilla odotusaika rajan ylitykseen voi muodostaa merkittävän 
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osan kuljetuksen kokonaistoimitusajasta. Tämän takia erityisesti tullimenettelyjen ja 
niihin liittyvän tietojen välityksen kehittäminen toimitusketjun lähtö-, rajanylitys- ja 
tulovaiheessa on keskeinen edellytys logistiikan parantamisessa. 
Liikennejärjestelmän laadun vaikutusmahdollisuudet palvelutasoon 
Liikennejärjestelmä on liikenneinfrastruktuurin ja liikenteen hoidon muodostama väylä-
palvelujen kokonaisuus. Väyläpalveluiden laatu vaikuttaa elinkeinoelämälle merkityk-
sellisten palvelutasotekijöiden laatuun. Väyläpalveluiden laatu puolestaan on 
riippuvainen väylien hoidon ja käytön, ylläpidon ja korvausinvestointien, liikenteen 
palveluiden sekä kehittämisen laadusta. Väylienpidossa tehtävät muutokset muuttavat 
väyläpalveluiden laatua, jolloin edellytykset logistisille palveluille muuttuvat, jolloin 
elinkeinoelämän kokema palvelutaso muuttuu. 
 
Väylien hoitoa ja käyttöä ovat toimet, joilla ylläpidetään infrastruktuurin päivittäistä 
liikennekelpoisuutta. Tällaisia toimia ovat tyypillisesti lumen ja liukkauden poisto, 
jäänmurto, puhtaanapito, pienet huollot ja korjaukset sekä kaikkia näitä palveleva tar-
kastus- ja suunnittelutoiminta. 
 
Hoidon ja käytön toimien pääasialliset vaikutukset liittyvät siihen, että sääoloista tai 
teknisistä vioista johtuvat liikenteen häiriöt voidaan torjua tai niiden haittoja lieventää.  
Hoidon ja käytön laatu on myös toiminta-aikakysymys, koska ympärivuorokautinen 
liikenne edellyttää ympärivuorokautista hoitoa. Sorateillä hoidon toimet vaikuttavat 
myös kuntoon. (taulukko 9) 
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Taulukko 9. Väylien hoitoon ja käyttöön sisältyvien toimien ensisijaiset vaikutusmahdol-
lisuudet liikennejärjestelmän palvelutasoon. 
Hoidon ja käytön toimien 
kohde 
Palvelutasotekijät, joihin toimilla voidaan vaikuttaa 
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Tiet ja kadut          
Talvihoito  X  X    X  
Liikenneympäristön hoito    X      
Sorateiden hoito X    X   X  
Lauttaliikenne  X  X      
Rautatiet          
Lumen poisto  X  X      
Huollot ja viankorjaukset    X    X  
Tietoliikenne, kaukokäyttö    X    X  
Vesiväylät ja satamat          
Väylänpito    X    X  
Talvimerenkulun avustami-
nen  X  X      
Lentoasemat          
Kiitoteiden kunnossapito  X  X      
 
Ylläpidolla ja korvausinvestoinneilla kuluneet ja vanhentuneet infrastruktuurin osat 
uusitaan alkuperäistä vastaavaan tasoon mutta teknisesti ajanmukaisiksi. Toimet ovat 
luonteeltaan palvelutasoa säilyttäviä. Tällaisia toimia ovat tyypillisesti päällysteiden, 
kiskojen, pohjarakenteiden, siltojen sekä väylä- ja liikenteenohjaustekniikan uusimiset 
ja isot korjaukset. Korvausinvestointien oikea ajoitus edellyttää jatkuvaa tarkastus- ja 
suunnittelutoimintaa. 
 
Ylläpidon ja korvausinvestointien pääasialliset vaikutukset liittyvät siihen, että kulumi-
sesta ja heikentyneestä kunnosta johtuvat palvelutasopuutteet ja käyttörajoitukset sekä 
liikenteen häiriöt voidaan torjua. (taulukko 10.) 
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Taulukko 10. Ylläpitoon ja korvausinvestointeihin sisältyvien toimien ensisijaiset vaiku-
tusmahdollisuudet liikennejärjestelmän palvelutasoon. 
Ylläpidon ja korvausinves-
tointien kohde 
Palvelutasotekijät, joihin toimilla voidaan vaikuttaa 
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Tiet ja kadut          
Päällysteet X    X   X  
Rakenteet X    X   X  
Sillat X    X X  X  
Varusteet ja laitteet X   X    X  
Liikenneympäristö X   X      
Rautatiet          
Ratalinjat X  X  X X    
Ratapihat X  X   X X   
Turvalaitteet ja liiken-
teenohjaus X X X X    X  
Sähköistys   X  X     
Vesiväylät ja satamat          
Väylät X  X  X     
Satamat X  X       
Turvalaitteet ja liikenteen 
valvonta  X  X    X X 
Lentoasemat          
Kiitotiet    X      
Lentoasemat   X X      
Lennonjohdon ja –
varmistuksen tekniikka  X  X    X  
 
Uus- ja laajennusinvestoinneilla laajennetaan infrastruktuuria tai parannetaan sen pal-
velutasoa. Kysymys voi olla myös kokonaan uusien yhteyksien luomisesta. Investointi-
hankkeisiin tavallisesti yhdistetään laajasti eritasoisia toimia, joista osa on 
korvausinvestointiluonteista, osa kohdistuu välityskyvyn, nopeuden ja kantavuuden 
parantamiseen, osa turvallisuuden parantamiseen tai ympäristöhaittojen torjuntaan. In-
vestoinneilla tyypillisesti parannetaan myös esimerkiksi infrastruktuurin käytön muka-
vuutta ja liikkumisympäristön viihtyisyyttä. 
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Taulukko 11. Väylien uus- ja laajennusinvestointien ensisijaiset vaikutusmahdollisuudet 
liikennejärjestelmän palvelutasoon. 
Uus- ja laajennus-
investoinnin kohde 
Palvelutasotekijät, joihin toimilla voidaan vaikuttaa 
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Tiet ja kadut          
Välityskyvyn lisääminen   X  X X    
Turvallisuuden parantami-
nen    X    X  
Liikenneympäristön paran-
taminen    X      
Rautatiet          
Välityskyvyn lisääminen   X       
Nopeustason nosto   X       
Kantavuuden nosto     X     
Vesiväylät ja satamat          
Väylien syventäminen   X  X     
Satamien laajentaminen   X    X   
Lentoasemat          
Kiitoteiden laajentaminen   X       
Lentoasemien laajentami-
nen   X      X 
 
Liikenteen operatiivinen ohjaus sisältää liikenteen sujuvaa ja turvallista kulkua var-
mistavia ja edistäviä toimia. Osittain kysymys on liikenteen ohjaamisesta, jolloin lii-
kennettä voidaan hallita keskitetysti kulkemaan halutulla tavalla. Osittain operatiivinen 
ohjaus on tiedonvälitystä, jolla annetaan liikkujille informaatiota tehdä itse oikeita rat-
kaisuja. 
Liikenteen operatiivisen ohjauksen vaikutukset liittyvät ensisijaisesti liikenteen suju-
vaan ja häiriöttömään kulkuun. Ratakapasiteetin jaossa on myös kysymys toiminta-
ajasta (jolloin kapasiteetti on käytettävissä) ja välityskyvystä (millainen kapasiteetti on 
käytettävissä). Henkilöliikenteen ohjaukseen ja palveluihin liittyvillä toimilla ei ole kul-
jetusten kannalta olennaisia vaikutuksia. 
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Taulukko 12. Liikenteen operatiiviseen ohjaukseen sisältyvien toimien ensisijaiset vai-
kutusmahdollisuudet liikennejärjestelmän palvelutasoon. 
Liikenteen operatiivisen 
ohjauksen kohde 
Palvelutasotekijät, joihin toimilla voidaan vaikuttaa 
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Tiet ja kadut          
Seuranta, tiedotus    X     X 
Liikenteen ohjaus    X  X  X X 
Liikenteen hallinta    X  X    
Hinnoittelu    X X     
Rautatiet          
Ratakapasiteetin jakaminen  X X       
Liikenteenohjaus  X  X X     
Matkustajainformaatio ja -
turvallisuus 
       X  
Vesiväylät ja satamat          
Alusliikenteen ohjauspalve-
lut 
   X      
Merikartoitus    X      
Meriturvallisuus    X  X  X  
Lentoasemat          
Lennonvarmistuspalvelut    X    X  
Lennonjohto    X    X  
Turvatarkastukset    X    X  
 
Liikennejärjestelmän muutoksen vaikutus yritystoimintaan 
Liikennejärjestelmän vaikutukset tuotantotoimintaan tulevat ensisijaisesti saavutetta-
vuusmuutosten kautta. Liikenteellinen saavutettavuus tarkoittaa kahta asiaa: eri kohtei-
den saavutettavuutta tietystä paikasta tai tietyn kohteen saavutettavuutta eri paikoista. 
Saavutettavuuden tekijöitä ovat väyläpalvelujen tuottamisen näkökulmasta katsottuna 
yhteyden olemassaolo, yhteyden toimivuus sekä liikkumisen ja kuljettamisen kustan-
nukset. Näiden tekijöiden lisäksi esimerkiksi kuljetuskalusto, ilmasto ja sää vaikuttavat 
liikenteellisiin mahdollisuuksiin. Toisaalta päätökset alueiden käytöstä sekä luonnonva-
rojen, työvoiman ja pääoman saatavuus vaikuttavat yritysten sijoittumispäätöksiin. 
Toimintojen (hankinta, tuotanto, asutus, markkinat) sijainti toisiinsa nähden määrittelee 
sen, millaiset logistiset tarpeet yrityksillä on. 
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Vaikutusten etenemistä havainnollistaa kuva 13. Liikennejärjestelmän muutokset toimi-
tusketjuihin välittyvät logististen palvelujen kautta (vastaavasti yritysten tarpeet liiken-
nejärjestelmälle välittyvät sen kautta, miten tarpeet logistisille palveluille muuttuvat). 
Yritykset voivat tuottaa logistiset palvelut itse, mutta enenevässä määrin ne hankitaan 
ulkopuolisilta palveluntuottajilta. 
Hankinta Tuotanto Jakelu Jälki-markkinointi
Logistiset 
palvelut
Liikenneinfrastruktuuri
Kuljetus-
kustannukset
Logistiset-
kustannukset
Logistiset 
palvelut
Tuotanto ja 
palvelut
Tuotanto-
kustannukset
Väylä-
palvelut
Menot TulotTulos
 
Kuva 13. Periaatekuva liikenneinfrastruktuurin ja sen käytön liittymisestä elinkeinotoi-
mintaan. 
Kun liikennejärjestelmässä tapahtuu muutos, tämä vaikuttaa välittömästi logististen pal-
veluiden tuottamisen kustannuksiin ja laatuun:  
Kustannusmuutoksia syntyy, jos esimerkiksi polttoaineen kulutus, ajoneuvojen kulumi-
nen, kuljetusten henkilöaikatarve tai lastaus-, purkaus- tai pakkaustarve muuttuvat. 
(Monet muutkin tekijät ja muutokset vaikuttavat mainittuihin kustannustekijöihin).  
Laatumuutoksia syntyy, jos kuljetusaikojen ennakoitavuus ja toteutumisvarmuus para-
nevat. Tällöin kuljetusten täsmällisyys paranee. Osin laatumuutokset voivat heijastua 
suoraan kustannuksiin (odotteluaikojen lyheneminen), muilta osin tarjottavan logistisen 
palvelun laatuun. 
Kustannusmuutokset heijastuvat välittömästi logistisen palvelun tuottajan talouteen. 
Tapauksesta ja sopimuksista riippuen muutokset siirtyvät logistisen palvelun hintaan ja 
siten tuotantotoiminnan toimitusketjun kustannuksiin. Kuten edellä esitetystä kuvasta 13 
havaitaan, logistisia palveluita tarvitaan hankinnassa, jakelussa ja jälkimarkkinoinnissa, 
joka on huoltoa, varaosatoimituksia, jne. Kustannusmuutokset voivat myös jäädä koko-
naisuudessaan logistisen palvelun tuottajan lisäkustannukseksi tai säästöksi. Kuljetusten 
täsmällisyydessä voisi luontevasti käydä niin, että kustannusvaikutus kohdistuu logisti-
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sen palvelun tuottajalle ja palvelutason paraneminen kohdistuu logistisen palvelun käyt-
täjän toimitusketjuun.  
Salanteen et al. vuonna 2005 selvittämässä tutkimuksessa tienpidon vaikutuksista kulje-
tusten täsmällisyyteen eräänä tuloksena oli, että tieverkon kehittämistä ei pidetä erillise-
nä keskeisenä logistiikan tehostamiskeinona, koska hyvää tieverkkoa ja tienpitoa 
pidetään itsestään selvyytenä. Tutkimustulos ilmeni haastattelusta, jossa logistiikan pal-
veluyrityksiltä kysyttiin tiekuljetusten ja tienpidon roolin merkityksestä yritysten logis-
tiikassa. Tienpidon kehittämistä pidettiin kuitenkin tärkeänä, koska routavaurioista, 
kuopista ja epätasaisuuksista aiheutuvat lastivauriot ovat suuri ongelma. Lisäksi tulok-
sena oli, että jos logistiikkaketju on muutoin kunnossa, tienpidon merkitys korostuu 
entisestään ja mitä paremmin hoidettuja tiet ovat, sitä paremmin koko logistinen ketju 
toimii.  
 
Liikennejärjestelmän (saavutettavuus)muutoksella on välillisiä vaikutuksia, jotka voivat 
realisoitua ajan myötä tai jäädä realisoitumatta. Kysymys on liikennejärjestelmän optio-
arvosta eli mahdollisuudesta hyödyntää palveluja. Logististen palveluiden tuottajalle 
liikennejärjestelmän optioarvo merkitsee mahdollisuutta tarjota erilaisia logistisia palve-
luja. Yritystoiminnalle liikennejärjestelmän optioarvoon sisältyy laajempi joukko mah-
dollisuuksia: 
• valita erilaisia logistisia palveluja sekä toimintamalleja  
• saada työvoimaa 
• tavoittaa markkinat 
• laajentaa yhteistyöverkostoja 
• olla työvoiman saavutettavissa. 
 
Liikennejärjestelmään tehtävien muutosten merkitys vaihtelee toimialoittain, koska lo-
gistiset tarpeet vaihtelevat. Asiantuntija-arvio liikenteellisten palvelutasotekijöiden 
merkityseroista toimialoittain esitetään kuvassa 14. 
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Kuva 14. Liikenteellisten palvelutasotarpeiden merkittävyys toimialoittain  
(Metsäranta et al. 2007). 
Logistiikan tehostumisen merkitys yritystoiminnalle 
Logististen toimintojen tehostumisella on välittömiä ja välillisiä sekä pitkän aikavälin 
vaikutuksia yritysten toimintaan, toiminnan tehokkuuteen ja myös uusien logististen 
ratkaisujen syntymiseen. Logistisen toiminnan tehostuminen heijastuu yrityksen kannat-
tavuuden parantumisen kautta koko kansantalouteen.  
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Kustannukset
Nopeus
Ympäristöystä-
vällisyys
Älykkyys
Ketteryys
Reagoivuus
Laatu
Nuukuus
LOGISTINEN 
KILPAILUTEKIJÄ
VAIKUTUS 
YRITYKSEN 
LIIKETOIMINTAAN
Kannattavuus paranee
Kuljetuksiin ja varastoihin 
sitoutunut pääoma pienenee
Tuotteiden toimitusaika lyhentyy
Asiakastyytyväisyys paranee
Toiminta-alueen laajentaminen 
mahdollista
Kansainvälinen kilpailukyky 
paranee
Toimitusvarmuus paranee
Toiminnan reagoivuus paranee
Varastointikustannukset 
pienenevät (varastotilat, tuotteiden 
vanheneminen) 
Tuotannon sujuvuus paranee 
(esim. kokoonpanoteollisuus)
Tuotteet nopeammin markkinoille
Yrityksen maine paranee
 
Kuva 15. Logististen kilpailutekijöiden vaikutus yrityksen liiketoimintaan. 
Yrityksen kannattavuudella on neljä perustekijää: tulot, menot, investoinnit ja käyttö-
pääoma.  
Investoinnit ja käyttöpääoma 
Logistiikan tehostamisella voidaan vapauttaa sitoutunutta pääomaa. Tehokkaammalla 
logistiikalla voidaan alentaa varastotasoja ja sitä kautta varastoihin sitoutunutta pää-
omaa sekä vähentää investointeja varastorakennuksiin ja varastonhallinnan laitteistoon. 
Lisäksi tehokkaammin järjestetyissä kuljetuksissa tarvitaan vähemmän kalustoa ja rah-
din pääoma on lyhyemmän aikaa sitoutuneena kuljetukseen. 
Tulot ja menot 
Logistiikan vaikutus myynnin tuloihin ja toiminnan menoihin on merkittävä, kuitenkin 
sen selvää rahamääräistä vaikutusta on hankalaa mitata. Logistiikalla voidaan nähdä 
olevan vaikutusta muun muassa seuraaviin asioihin: 
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• Täsmällisemmillä toimituksilla saavutetun paremman asiakastyytyväisyyden an-
siosta voidaan markkinaosuutta kasvattaa tai nostaa tuotteen hintaa. 
• Järkeistämällä hankintoja voidaan vähentää ostojen kustannuksia. 
• Tehokkaalla toimitusketjun hallinnalla voidaan poistaa päällekkäisiä varastoja ja 
käsittelyjä, mikä vähentää kustannuksia. 
• Valitsemalla tuotteelle sopivan kuljetusmuodon ja määrittämällä kuljetuksille ta-
loudelliset eräkoot voidaan vaikuttaa kuljetuksista syntyviin kustannuksiin. 
• Logistiikalla voidaan parantaa tuotteen saatavuutta tehostamalla toimitusketjun 
tiedonkulkua ja ohjausta. Näin tuote on asiakkaan saatavilla silloin, kun tämä 
sen haluaa. 
Ajan merkitys logistiikassa 
Aika on kriittinen tekijä logistiikan hallinnassa. Logistisessa ketjussa aika jakaantuu 
kahteen luokkaan: on aikaa, joka kuluu todelliseen tekemiseen kuten kuljetuksiin ja on 
aikaa, joka kuluu lähinnä odotteluun eri vaiheiden välillä.  
Tuotantotoiminnassa ajan operatiivisena mittarina käytetään usein läpäisyaikaa, joka 
tarkoittaa kyseessä olevan toiminnon aloittamisen ja lopettamisen välistä aikaa. Asia-
kaspalvelun kannalta erityisen tärkeä läpäisyaika on toimitusaika sekä uusien tuotteiden 
markkinoille tuomiseen käytetty aika.  
Kuljetusten nopeudella ja välityskyvyllä voidaan vaikuttaa muun muassa seuraaviin 
asioihin: 
• Tuotannon läpäisyaikaa lyhentämällä voidaan vähentää keskeneräiseen tuotan-
toon sitoutunutta pääomaa ja sen aiheuttamia kustannuksia. 
• Nopeampien materiaalivirtojen toimitusketjuissa on aina vähemmän raaka-aine-, 
komponentti- ja lopputuotevarastoja. 
• Ajan lyhentäminen parantaa myös laatua siten, että nopea toiminta vähentää hä-
vikin määrää, koska materiaali on toimitusketjussa vähemmän aikaa ja siten ly-
hyemmän aikaa alttiina vaurioitumiselle.  
• Asiakkaan kokema palvelu paranee ja tätä kautta tuotteen hintaa ja/tai markki-
naosuutta voidaan lisätä.  
• Riskit vähenevät, kun ennustaminen helpottuu. 
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2.5 Toimialakohtainen analyysi  
2.5.1 Arvotavaran valmistus 
Arvotavaran valmistukselle tärkeää on ottaa huomioon kysynnän nopeat muutokset ja 
kysynnän vaateiden (asiakastilausten) täyttäminen. Tuotannossa korostuu joustavuus. 
Arvotavaran valmistus edellyttää tiedonkululta nopeutta ja tehokkuutta sekä sen ajan-
tasaista hyödyntämistä. Toimialan kansantaloudellinen merkitys on suuri, mutta kulje-
tusintensiteetti on pieni. (Iikkanen 2004) 
Tuotantotapa 
Arvotavaran valmistukselle tyypillisiä tuotantotapoja ovat valmistus tilauksesta (MTO) 
sekä suunnittelu ja valmistus tilauksesta (ETO). Myös tuotteiden kokoonpano tilaukses-
ta (ATO) on merkittävää.  Tuotanto tapahtuu 1-3 vuorossa. Logistiikan kilpailutekijöis-
sä korostuvatkin joustavuus, nopeus, ketteryys ja reagoivuus, koska tuotteita 
valmistetaan harvemmin varastoon. Korkeiden materiaalikustannusten takia varastotaso 
pyritään minimoimaan, jolloin kuljetusfrekvenssi on tiheä.  
Hankinta ja jakelu 
Toimipaikat sijaitsevat useimmiten taajamien reuna-alueilla sekä taajamissa. Hankin-
nassa tärkeimpiä ovat kotimainen ja ulkomainen alihankintavalmistus sekä kappaletava-
rahankinta koti- ja ulkomailta. Trendinä on tuotannon siirtäminen ulkomaille (esim. 
Aasia, Itä-Eurooppa), jossa valmistuskustannukset ovat alhaisemmat. Tämän myötä 
kansainväliset yhteydet korostuvat hankinnassa.  
Jakelu painottuu kappaletavaratoimituksiin ulkomaille (69 %), joten yhteydet satamiin 
ja lentoterminaaleihin ovat tärkeitä.  Tärkeimmät satamat ovat Helsinki, Turku, Naantali 
ja Hanko. Kuljetuksissa hinnan merkitys on vähäisempi tavaran arvon ollessa korkea. 
Toisaalta tavaran arvon ollessa korkea lentorahdin merkitys korostuu. Kuljetukset sata-
miin ja lentoterminaaleihin sekä kotimaanmarkkinoille ovat pääosin tiekuljetuksia (94 
%). Kuljetukset ovat pääosin runkokuljetuksia terminaalien välillä, noutokuljetuksia 
taajama-alueilla sekä myös tiekuljetuksia raja-asemien kautta ulkomaille. Valtakunnalli-
set runkoyhteydet sekä yhteydet lentoasemille ja satamiin ovat tärkeimpiä.  
Tarpeet liikennepalveluille 
Jotta arvotavaraa valmistavalla yrityksellä olisi edellytykset täyttää asiakkaiden muuttu-
vat kysyntätarpeet, se tarvitsee liikennepalveluilta erityisesti ympärivuorokautista palve-
lua ja tiheitä vuoroja etenkin lentoliikenteessä, häiriöttömyyttä, yhteensopivuutta, 
nopeutta ja ennustettavuutta. Nopeus- ja täsmällisyysvaatimusten kasvaessa tietojärjes-
telmien merkitys kasvaa, koska mahdollisista häiriöistä ja poikkeustilanteista on saatava 
nopeasti ajantasaista tietoa. Toimivan logistiikan avulla arvotavaraa valmistavat yrityk-
set pystyvät täyttämään paremmin ja nopeammin asiakkaidensa tarpeet. Kuljetuksista 
suuri osa on ulkomaille, joten yritykset voivat tehostaa toimintaansa antamalla vastuun 
koko toimitusketjun huolehtimisesta logistiikkayritykselle. Lisäksi kansainvälisten kul-
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jetusten toimivuuteen vaikuttaa ratkaisevasti satamien, terminaalien ja rajanylityspaik-
kojen tehokkuus ja sujuvuus.  
Kuvassa 16 esitetään arvotavaran valmistuksen hankinta-, tuotanto- ja jakelutavat sekä 
näiden pohjalta syntyvät logistiikan kilpailutekijät ja sitä kautta tarpeet logistisil-
le/liikennepalveluille. Kuvassa näkyy myös hankinta- ja jakelumallien synnyttämät kes-
keisimmät tarpeet liikennejärjestelmälle (vihreä laatikko).  
Hankinta: alihankintavalmistus ja 
kpl-tavarahankinta koti- ja 
ulkomailta
Jakelu: kpl-tavaraa 
ulkomaille (69 %)
ja kotimaille (31 %)
Tuotantotapa: 
MTO, ETO (ATO)
Logistiikan kilpailutekijät: Aika (nopeus),
laatu, nuukuus, 
reagoivuus, ketteryys
ja älykkyys
Keskeisimmät tarpeet 
l iikennejärjestelmälle:
Henkilö- ja tavaraliikenteen 
kansainväliset yhteydet, yhteydet 
satamiin ja terminaaleihin, 
valtakunnalliset runkoyhteydet
Tarpeet logistisille/liikennepalveluille: ympärivuorokautinen 
palvelu, tiheät vuorot, häiriöttömyys, yhteensopivuus, 
nopeus, ennustettavuus
 
Kuva 16. Arvotavaran valmistuksen logistiset piirteet. 
2.5.2 Metsäteollisuus 
Tuotannon, hankintojen ja markkinoiden globalisoituessa myös toimitusketjut ja logisti-
set ratkaisut muuttuvat maailmanlaajuisiksi. Logistiikan palveluntarjoajat ovat yhä use-
ammin globaaleja yrityksiä tai yritysten verkostoja. Toimialan kansantaloudellinen 
merkitys ja kuljetusintensiteetti ovat molemmat suuria. (Iikkanen 2004) 
Tuotantotapa 
Tuotanto toimii pääosin tilausohjautuvasti (MTO) 24 tuntia vuorokaudessa joka päivä. 
Hankinta ja jakelu 
Toimipaikkojen sijaintina ovat yleisimmin taajamien reuna-alueet. Hankintakanavista ja 
-tuotteista tärkeimpiä ovat kotimainen ja ulkomainen bulk-hankinta. Jakelu on pääasias-
sa bulk-tuotetoimituksia kotimaahan (51 %) ja ulkomaille (49 %). Metsäteollisuus on 
keskittänyt kuljetuksiaan yhä harvemmille yhteysväleille, mikä on osin pidentänyt kul-
jetusmatkoja Suomessa. (Liikenne- ja viestintäministeriö 2004 ja 2006a) 
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Suurten tuotantomäärien, painavien tuotteiden sekä pitkien ja monimutkaisten toimitus-
ketjujen takia kustannusten merkitys korostuu. Myös laatu, nuukuus ja ympäristöystä-
vällisyys ovat tärkeitä logistisia kilpailutekijöitä. Ulkomaan kuljetuksissa 
merikuljetuksilla on suurin merkitys. Tärkeimmät vientisatamat ovat Rauma, Kotka, 
Hamina ja Kemi. Laivakuljetuksissa kuljetusten riittävä frekvenssi on tärkeää. Koti-
maassa kuljetukset ovat pääosin runkokuljetuksia terminaalien välillä, noutokuljetuksia 
haja-asutusalueilla sekä tie-, rautatie- ja merikuljetuksia raja-asemien kautta ulkomaille. 
Valtakunnalliset runkoyhteydet sekä yhteydet satamiin ja raja-asemille ovat tärkeimpiä.  
Tarpeet liikennepalveluille 
Liikennejärjestelmän kustannustehokkuus, yhteensopivuus ja ympärivuorokautinen toi-
minta ovat tärkeitä. Satamien joustavat työajat ovat tärkeä asia toimitusketjun tehok-
kuuden kannalta. Toimitusketjun kannalta on tärkeää kehittää käsittelyn automatisointia 
koko toimitusketjussa tehtaalta määräsataman varastoon tai jopa asiakkaalle asti. Metsä-
teollisuuden logistiikassa kiinnitetään erityisesti huomiota liikenteen hinnoitteluun 
(esim. merenkulun väylämaksut), polttoaineen ja kuljetuskaluston hintaan sekä tie- ja 
rautatieverkon kapasiteettiin. Lisäksi rajanylitysten nopeuttamisella ja tullimenettelyillä 
on huomattava merkitys metsäteollisuuden logistiikan toimivuudelle. 
 
Hankinta: 
koti- ja ulkomainen bulk-hankinta
Jakelu: Bulk-
tuotetoimitukset 
kotimaahan (51 %) 
ja ulkomaille (49 %)Tuotantotapa: MTO
Logistiikan kilpailutekijät: 
kustannukset, 
laatu, nuukuus ja ympäristöystävällisyys
Keskeisimmät tarpeet 
l iikennejärjestelmälle: 
Yhteydet satamiin ja raja-
asemille, valtakunnalliset 
runkoyhteydet
Tarpeet logistisille/liikennepalveluille: 
kustannustehokkuus, yhteensopivuus, 
ympärivuorokautinen palvelu
 
Kuva 17. Metsäteollisuuden logistiset piirteet. 
2.5.3 Metalliteollisuus 
Tuotanto 
Tuotanto on pääosin tilausohjautuvaa (MTO), myös asiakaskohtainen suunnittelu ja 
valmistus (ETO) on yleistä. Tuotanto tapahtuu pääosin kolmessa vuorossa joka päivä, 
myös 1–2 -vuorovalmistus on yleistä. Logistisia kilpailutekijöitä ovat kustannukset, 
nuukuus ja laatu. Tuotanto pyritään keskittämään sinne, missä se on taloudellista ja tuo-
tannon kokonaishallinta ja tuotekehitys osaavien resurssien lähelle. Toimialan kansanta-
 60
loudellinen merkitys ja kuljetusintensiteetti ovat molemmat suuria. (Iikkanen 2004, Lii-
kenne- ja viestintäministeriö 2006a.) 
Hankinta ja jakelu 
Toimipaikat sijaitsevat useimmiten taajamien reuna-alueilla. Perusmetallien valmistus 
on keskittynyt rannikolle (mm. Tornioon ja Raaheen), josta on lyhyet yhteydet ulko-
maille. Ulkomainen ja kotimainen bulk-hankinta on tyypillisintä. Jakelu on pääasiassa 
bulk-tuotetoimituksia ulkomaille (54 %) ja kotimaahan (46 %). Jakelujärjestelmässä on 
pyritty jakelukanavien suoristamiseen, jolloin samaa tavaraa ei kuljeteta enää niin useita 
kertoja kuin aiemmin. (Iikkanen 2004, Liikenne- ja viestintäministeriö 2006a) 
Ulkomaanmarkkinoiden kannalta merikuljetukset ovat tärkeitä. Tärkeimmät satamat 
ovat Kokkola, Rautaruukki, Koverhar ja Pori. Kotimaan sisällä tie- ja rautatiekuljetukset 
ovat tärkeitä. Tiekuljetukset ovat pääosin runkokuljetuksia terminaalien välillä, sekä 
myös noutokuljetuksia haja-asutusalueilla, suoria kuljetuksia asiakkaalle ja mitat ylittä-
viä erikoiskuljetuksia. Valtakunnalliset runkoyhteydet sekä yhteydet satamiin ovat tär-
keimpiä. 
Tarpeet liikennepalveluille 
Liikennejärjestelmän kustannustehokkuus, yhteensopivuus ja toimivuus ovat tärkeim-
mät vaateet liikennepalveluille. Metalliteollisuudelle logistisia palveluita tarjoaville yri-
tyksille tärkeitä ovat satamien toimintamallit ja yhteydet satamiin sekä kustannuksiin 
vaikuttavat tekijät. 
Hankinta: koti- ja 
ulkomainen bulk-hankinta
Jakelu: Bulk-
tuotetoimitukset 
kotimaahan (46 %) 
ja ulkomaille (54 %)
Tuotantotapa: MTO, ETO
Logistiikan kilpailutekijät: kustannukset, 
laatu, nuukuus
Keskeisimmät tarpeet 
l iikennejärjestelmälle: 
Yhteydet satamiin, 
valtakunnalliset 
runkoyhteydet
Tarpeet logistisille/liikennepalveluille: 
kustannustehokkuus, yhteensopivuus, toimivuus
 
Kuva 18. Metalliteollisuuden logistiset piirteet. 
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2.5.4 Kemian- ja energiateollisuus 
Tuotanto 
Tuotanto tapahtuu pääosin varasto- tai tilausohjautuvasti (MTS, MTO) 1–3 vuorossa 
arkisin tai joka päivä. Logistisia kilpailutekijöitä ovat kustannukset, aika, laatu, nuukuus 
ja ympäristöystävällisyys. Etenkin haitallisten kemikaalien ja happojen kuljetuksissa 
kuljetusten laatu ja ympäristöystävällisyys ovat avainasemassa. 
Kemianteollisuuden kansantaloudellinen merkitys ja kuljetusintensiteetti ovat molem-
mat suuria, mutta esimerkiksi polttoaineiden kansantaloudellinen merkitys on pieni ja 
kuljetusintensiteetti suuri. (Iikkanen 2004) 
Hankinta ja jakelu 
Toimipaikkojen sijaintina ovat yleisimmin taajamien reuna-alueet sekä haja-
asutusalueet. Hankinnassa ulkomainen bulk-hankinta on tärkeintä. Myös kotimainen 
bulk-hankinta ja ulkomainen kappaletavarahankinta ovat merkittäviä toimintatapoja. 
Jakelu on pääasiassa kappaletavaratoimituksia ulkomaille ja bulk-tuotteita ja kappaleta-
varoita kotimaahan.  
Kotimaan- ja Venäjän markkinoiden kannalta tie- ja rautatiekuljetukset ovat tärkeitä, 
muissa ulkomaan kuljetuksissa merikuljetuksilla on keskeinen rooli. Tärkeimmät sata-
mat ovat Kilpilahti, Naantali, Pori ja Helsinki. Kuljetukset ovat pääosin runkokuljetuk-
sia terminaalien välillä, VAK-kuljetuksia sekä suoria kuljetuksia asiakkaalle ja 
jakelukuljetuksia taajama-alueilla. 
Valtakunnalliset runkoyhteydet sekä yhteydet satamiin ovat tärkeimpiä. Myös taajama-
alueiden yhteyksillä on suuri merkitys liiketoiminnalle.  
Tarpeet liikennepalveluille 
Kemian- ja energiateollisuuden logistiikka tarvitsee liikennejärjestelmältä kustannuste-
hokkuutta, ympärivuorokautisuutta sekä yhteensopivuutta. Liikennepalveluja tarjoavan 
yrityksen tulee pystyä tarjoamaan laadukkaita ja ympäristöystävällisiä palveluita, mutta 
toisaalta kustannustehokkaasti ja nopeasti. 
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Hankinta: ulko- ja kotimainen 
bulk-hankinta, ulkomainen 
kpl-tavarahankinta 
Jakelu: kpl-tavaraa 
ulkomaille, kpl-
tavaraa ja bulk-
tuotteita kotimaahan
Tuotantotapa: 
MTO, MTS
Logistiikan kilpailutekijät: 
kustannukset, aika, laatu, nuukuus ja 
ympäristöystävällisyys
Keskeisimmät tarpeet 
l iikennejärjestelmälle:
Yhteydet satamiin, 
valtakunnalliset 
runkoyhteydet, yhteydet 
taajama-alueiden sisällä
Tarpeet logistisille/liikennepalveluille: 
kustannustehokkuus, ympärivuorokautisuus, yhteensopivuus
 
Kuva 19. Kemian- ja energiateollisuuden logistiset piirteet. 
2.5.5 Maatalous ja elintarviketeollisuus 
Tuotanto 
Tuotanto tapahtuu pääosin varasto- (MTS) ja tilausohjautuvasti (MTO), 1–3 vuorossa, 
arkipäivisin tai jokapäiväisesti. Tärkeitä logistisia kilpailutekijöitä ovat kustannukset, 
aika, laatu ja nuukuus. Etenkin elintarviketeollisuudessa nopean toimitusrytmin ja rea-
goivuuden merkitys on suuri. Toimialan kansantaloudellinen merkitys ja kuljetusinten-
siteetti ovat molemmat suuria (Iikkanen 2004). 
Hankinta ja jakelu 
Toimipaikat sijaitsevat useimmiten haja-asutusalueilla ja taajamien reuna-alueilla. Kul-
jetukset koostuvat panostuotteiden (lannoitteiden ja rehujen) kuljetuksista ja tuotekulje-
tuksista. Hankinta painottuu kotimaahan. Jakelu on pääosin kappaletavaratoimituksia 
kotimaahan (78 %).  
Kotimaanmarkkinoiden kannalta tiekuljetukset ovat tärkeitä. Valtaosa ulkomaankulje-
tuksista kulkee meritse. Kuljetukset ovat pääosin runkokuljetuksia terminaalien välillä 
sekä nouto- ja jakelukuljetuksia taajama-alueilla. Valtakunnalliset runkoyhteydet sekä 
yhteydet taajama-alueilla ovat tuotekuljetuksille tärkeimpiä. Maatalous käyttää merkit-
tävästi myös alempiasteista tieverkkoa. Kuljetusten määrään vaikuttavat mm. tuotannon 
keskittyminen esimerkiksi panimo- ja meijeriteollisuudessa ja vähittäiskauppojen yk-
sikkökoon kasvusta johtuva vähittäiskauppojen määrän pienentyminen. (liikenne- ja 
viestintäministeriö 2004 ja 2006a.) 
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Tarpeet liikennepalveluille 
Maatalouden ja elintarvikkeiden valmistuksen logistiikka tarvitsee liikennejärjestelmältä 
etenkin yhteensopivuutta ja -toimivuutta ja kustannustehokkuutta. Elintarviketeollisuut-
ta palvelevien logistiikkayritysten tulee kiinnittää erityisesti huomiota kuljetusten no-
peuteen ja reagoivuuteen ja pyrkiä tehostamaan omaa toimintaansa esimerkiksi 
yhdistetyillä kuljetuksilla. 
Hankinta: 
Panos- ja 
tuotekuljetukset 
kotimaasta
Jakelu: 
kpl-tavaraa 
kotimaahanTuotantotapa: MTO, MTS
Logistiikan k ilpailutekijät: 
kustannukset, aika, laatu ja nuukuus
Keskeisimmät tarpeet 
liikennejärjestelmälle: 
Valtakunnalliset runkoyhteydet, 
yhteydet taajama-alueiden sisällä, 
alempiasteinen tieverkko
Tarpeet logistisille/liikennepalveluille: 
yhteensopivuus, -toimivuus ja 
kustannustehokkuus
 
Kuva 20. Maatalouden ja elintarviketeollisuuden logistiset piirteet. 
2.5.6 Muu valmistusteollisuus 
Tuotanto 
Tuotanto ja hankinnat pyritään keskittämään kustannustehokkaille alueille sekä suurille 
markkina-alueille ja tehostamaan tilausohjautuvaa, muuttuvaan kysyntään vastaavaa 
tuotantoa. Merkittävimmät toimintatavat ovat tilausohjautuva (MTO) ja varasto-
ohjautuva toimintamalli (MTS). Tuotanto tapahtuu pääosin arkisin 1–2 vuorossa, mutta 
24 h tuotanto on myös lisääntymässä. Logistisia kilpailutekijöitä ovat kustannukset, 
aika, laatu, nuukuus, reagoivuus ja ketteryys. Toimialan kansantaloudellinen merkitys ja 
kuljetusintensiteetti ovat molemmat pieniä (Iikkanen 2004). 
Hankinta ja jakelu 
Toimipaikat sijaitsevat yleisimmin taajamien reuna-alueilla. Kotimainen ja ulkomainen 
kappaletavarahankinta sekä kotimainen alihankintavalmistus on tyypillisintä. Jakelu on 
pääosin kappaletavaratoimituksia kotimaahan (62 %) ja ulkomaille (38 %). Kotimaan-
markkinoiden kannalta tiekuljetukset ovat tärkeitä, ulkomaankuljetuksissa merikuljetus-
ten rooli korostuu. Tärkeimmät satamat ovat Helsinki, Turku, Naantali ja Hanko. 
Tiekuljetukset ovat pääosin runkokuljetuksia terminaalien välillä. 
 64
Tarpeet liikennepalveluille 
Liikennejärjestelmältä vaaditaan nopeutta, häiriöttömyyttä, ennustettavuutta ja kustan-
nustehokkuutta. Valtakunnalliset runkoyhteydet sekä yhteydet lentokentille ovat tärkei-
tä. 
Hankinta: koti- ja 
ulkomainen kpl-tavara, 
kotimainen 
alihankintavalmistus
Jakelu: kpl-tavaraa 
kotimaahan ja 
ulkomailleTuotantotapa: MTO, MTS
Logistiikan kilpailutekijät: 
kustannukset, aika, laatu, nuukuus, 
reagoivuus ja ketteryys 
Keskeisimmät tarpeet 
l iikennejärjestelmälle:
Valtakunnalliset runkoyhteydet, 
yhteydet terminaaleihin
Tarpeet logistisille/liikennepalveluille: 
nopeus, häiriöttömyys, ennustettavuus, 
kustannustehokkuus
 
Kuva 21. Muun valmistusteollisuuden logistiset piirteet. 
2.5.7 Yhdyskuntien rakentaminen ja ylläpito 
Eurooppalaisten rakennusyritysten ennustetaan tulevaisuudessa liittoutuvan globaaleiksi 
toimijoiksi. Rakentamisen logistiikka tehostuu ja prosessit muuttuvat nopeiksi ja tekni-
sesti hallituiksi. Tärkeimmät logistiset kilpailutekijät ovat kustannukset ja nuukuus. 
Etenkin kustannuksilla on suuri merkitys, koska tuotteet ovat arvoonsa nähden painavia. 
Toimialan kansantaloudellinen merkitys on pieni, mutta kuljetusintensiteetti on suuri 
(Iikkanen 2004). 
Tuotanto 
Tuotanto on pääosin suunnittelu- ja tilausohjautuvaa (ETO, 44 %), tilausohjautuvaa 
(MTO, 31 %) tai varasto-ohjautuvaa (MTS, 25 %). Tuotanto tapahtuu pääosin arkisin 
tai jokapäiväisesti 1–2 vuorossa. 
Hankinta ja jakelu 
Toimipaikkojen sijaintina ovat yleisimmin taajamien reuna-alueet sekä haja-
asutusalueet. Tärkein hankintamalli on kotimainen bulk-hankinta. Jakelu on pääasiassa 
bulk-tuotetoimituksia kotimaahan (76 %) sekä kappaletavaratoimituksia kotimaahan ja 
ulkomaille (24 %). 
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Kotimaanmarkkinoiden ja etenkin tuotekuljetusten kannalta tiekuljetukset ovat tärkeitä. 
Rautatiekuljetuksia käytetään raaka-ainekuljetuksiin. Kuljetukset ovat pääosin suoria tai 
noutokuljetuksia haja-asutusalueilta.  
Tarpeet liikennepalveluille 
Liikennejärjestelmältä tarvitaan kustannustehokuutta ja ympärivuorokautista palvelua. 
Sekä valtakunnallisen tieverkon että rataverkon kunto on rakentamiselle tärkeää. Myös 
alempiasteisen tieverkon yhteyksillä sekä kaupunkiseutujen tieverkolla on merkitystä 
liiketoiminnalle. Logistiikkayritykset voivat pyrkiä kehittämään rakennusteollisuutta 
palvelevia lisäarvopalveluita muun muassa toimittamalla varaosatoimituksia suoraan 
työmaille sen sijaan, että työmiehet lähtevät itse yksitellen rautakauppaan tai tarjoamalla 
rakennusmateriaalin ja -tarvikkeiden toimittamisen aikataulutettuna rakennusurakan 
etenemisvauhdin mukaan. 
Hankinta: 
kotimainen bulk-
hankinta
Jakelu: bulk-tuotteita 
kotimaahan, kpl-
tavaraa kotimaahan 
ja ulkomaille
Tuotantotapa: 
ETO, MTO
Logistiikan kilpailutekijät: 
kustannukset, nuukuus
Keskeisimmät tarpeet 
l iikennejärjestelmälle:
Valtakunnalliset runkoyhteydet, 
alempiasteinen ja 
kaupunkiseutujen tieverkko
Tarpeet logistisille/ 
l iikennepalveluille: 
kustannustehokkuus, 
ympärivuorokautinen palvelu
 
Kuva 22. Yhdyskuntien rakentamisen ja ylläpidon logistiset piirteet. 
2.5.8 Tukku- ja vähittäiskauppa 
Kauppa jatkaa keskittymistään ja kansainvälistymistään. Kauppaketjut kehittävät logis-
tisen ketjun kokonaisvaltaista ohjausta. Tukkukaupat ja keskusliikkeet toimivat ko-
koamispisteinä, joissa suuret tavaravolyymit kerätään yhteen. Valmistajilta hankitaan 
tuotteita suurina, taajaan toimitettuina erinä. Tukkukauppa tuottaa lisäarvoa toimituseri-
en pilkkomisella, puskurivarastona toimimisena, mahdollistamalla jakelussa taloudelli-
set toimituserät sekä kanavoimalla informaatiovirtoja. Erityisesti vähittäiskaupan 
kuljetuksissa on ominaista ohuet ja tiheät kuljetusvirrat. 
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Toiminta 
Kaupan toiminnassa huomioidaan yhä enemmän vaihto-omaisuuden merkitys kustan-
nuksissa sekä tuotteiden elinkaarien lyhentyminen ja erilaisten kampanjoiden ja alen-
nusten vaikuttavuus kysynnän vaihteluun. Tavaraa pyritäänkin ohjaamaan kysyntään 
ilman varastointia, mutta käytännössä toimitusketjut rakentuvat yhden valtakunnallisen 
tai laajemman alueellisen keskusvaraston ympärille. Suuret yksiköt toimivat kaikkina 
viikonpäivinä ympäri vuorokauden. 
Erityisesti päivittäistavarakaupassa (myös teknisen kaupan alalla) hyödynnetään Cross 
Docking -toimintamallia. Näin kuljetusketjuista luodaan paksumpia ja keskitetympiä.  
Tukku- ja vähittäiskaupan alalla korostuvat kaikki logistiset kilpailutekijät, joista rea-
goivuus ja kustannukset ovat tärkeimmät. Etenkin toimitusten täsmällisyys on tärkeä 
kilpailutekijä pyrittäessä vähittäiskaupassa myymälöiden hyllytilojen tehokkaaseen 
käyttöön ja teollisuudessa tilausohjautuvaan valmistukseen. 
Hankinta ja jakelu 
Suuret kaupan keskusvarastot sijoittuvat lähelle päämarkkina-alueita ja satamia. Logis-
tinen keskipiste sijoitetaan sinne, mistä jakelukustannukset ja -ajat asiakkaille ovat ko-
konaistaloudellisesti edullisimmat. Hankinnassa ja jakelussa tärkeää on etenkin hyvä 
reagoivuus markkinoilla tapahtuvaan kysyntään, tehokas hankintatoimi ja jakelu. Koti-
maanmarkkinoiden kannalta jakeluun ja hankintoihin liittyvät tiekuljetukset satamista ja 
kotimaisilta toimittajilta ovat avainasemassa. Teknisen kaupan alueella kotimarkkinoilla 
tarvitaan myös nopeita lentorahtitoimituksia erityisesti varaosille. Herkästi pilaantuvien 
elintarvikkeiden hankinnassa ulkomailta käytetään myös lentorahtia.  
Tarpeet liikennepalveluille 
Vaateet liikennepalveluille vaihtelevat tavaralajin mukaan, kuitenkin vaateet ovat kes-
kimääräistä suuremmat jalostusketjun loppupäässä, koska ohjauksen tarkkuus on paljon 
tarkempaa kuin jalostuksen raaka-ainehankinnoissa. Vähittäiskaupalle saavutettavuus 
henkilöliikenteellä on olennainen menestystekijä. Etenkin vähittäiskauppa asettaa haas-
teita sitä palveleville logistiikkayrityksille, koska kuljetusfrekvenssi on tiheä mutta toi-
mitukset pieniä. Kustannustason kurissa pitäminen vaatii hyvin suunniteltuja 
jakelureittejä ja oikein suoritettua kalustovalintaa. Vähittäiskaupassa on kokeiltu laa-
jimmin VMI (Vendor Managed Inventory)-toimintamallia, jonka perusteella toimittaja 
on vastuullinen omatoimisesti huolehtimaan varastotason säilymisestä asiakkaan määrit-
tämissä rajoissa. Näin tarkkailemalla varastoja toimittaja suunnittelee täydennykset ja 
oman tuotantonsa ja pyrkii materiaalivirran tehokkaampaan ohjaamiseen.  
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Hank inta: 
Cross Docking, suuret 
taajaan toimitetut erät 
(tukkukauppa)
Jakelu:
Cross Docking, tiheä 
kuljetusfrekvenssi 
(vähittäiskauppa)
Toimintamalli: 
valtakunnalliset tai laajan 
alueen keskusvarastot, 
suuret vähittäiskaupat
Logistiikan k ilpailutekijät: 
kustannukset, reagoivuus
Keskeisimmät tarpeet 
l i ikennejärjestelmälle:
Tiekuljetusyhteydet satamista ja 
kotimaisilta toimittajilta, nopeat 
lentorahtitoimitukset
Tarpeet logistisille/l i ikennepalveluille: 
nopeus, häiriöttömyys, tiheät toimitukset, 
joustavuus
 
Kuva 23. Tukku- ja vähittäiskaupan logistiset piirteet. 
2.5.9 Logistiset palvelut 
Valmistavan teollisuuden toimitusketjut tarvitsevat erilaisia logistisia palveluita eri vai-
heissa raaka-ainelähteiltä loppuasiakkaalle ja kierrätykseen asti. Logististen palveluiden 
segmentti voidaankin ajatella horisontaalisena tavaralajisegmentteihin nähden. Logis-
tiikkapalveluyritykset pyrkivät tarjoamaan ostajalleen koko logistiikkapalvelupaketin 
lisäarvopalveluineen siten, että palvelu kattaa koko toimitusketjuun sisältyvän kuljetus-
ketjun. Mitä kansainvälisemmin toimiva yritys on, sitä suurempi on ulkoistamisen mer-
kitys ja suuruus. 
Tieliikenteen tavarankuljetusyritykset ovat valtaosin pieniä, kun taas huolinta- ja rah-
tausala on keskittynyt suurille toimijoille.  
Tuotanto 
Tuotanto tapahtuu palvelun toteuttamisen yhteydessä. Palveluiden tuotanto tapahtuu 
pääosin kolmessa vuorossa jokapäiväisesti. Logistisia kilpailutekijöitä ovat palveluiden 
kattavuus ovelta ovelle, kuljetusten täsmällisyys, säännöllinen aikataulumaisuus ja no-
peus. Kilpailuetua tuovat myös lisäarvopalvelut kuljetusketjun solmukohdissa tai asiak-
kaan tiloissa. Logistiikkayritykset voivat tarjota esimerkiksi varastointi-, terminaali- ja 
lastinkäsittelypalveluita tavallisen kuljetuksen lisäksi.  
Hankinnan ja jakelun toteutus 
Toimipaikat sijaitsevat yleisimmin taajamien reuna-alueilla hyvien valtakunnallisten ja 
jakelu-nouto-liikenneyhteyksien piirissä. Täyskuormat tiekuljetuksissa kuljetetaan pää-
osin suoraan lähettäjältä vastaanottajalle. Kappaletavaran tiekuljetukset koostuvat nou-
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dosta, runkokuljetuksesta terminaalien välillä ja jakelusta. Yrityksen terminaaliverkolla 
on vaikutusta kuljetusyhteystarpeeseen. 
Rautatieliikenteessä kuljetus jakautuu kokojunakuljetuksiin lähettäjän ja vastaanottajan 
välillä sekä vaunukuormaliikenteeseen. Lentorahdissa pikarahtiyhtiöt ovat keskittyneet 
muutamille avainkentille, joista nouto- ja jakelukuljetukset hoidetaan tiekuljetuksina 
muualle maahan. 
Merikuljetuksissa pyritään maksimoimaan konttien täyttöaste sekä kierto. Tämä keskit-
tää konttien purun ja lastauksen satamiin ja suuriin maaliikenteen terminaaleihin usein 
lähelle satamaa. 
Tarpeet liikennepalveluille 
Suuret huolinta- ja rahtausyritykset ostavat palveluita kuljetusten tuottajilta oman kulje-
tustuotannon ohella. Omat palvelutarpeet kohdistuvat kuljetuskaluston huoltoon ja kun-
nossapitoon, liiketoimintaa tukeviin yrityspalveluihin sekä kuljetusten ohjausta ja 
seurantaa tukeviin tiedonkäsittely-, tiedonsiirto- ja liikenneinfrastruktuurin tiedotuspal-
veluihin. Sähköiset dokumentit ja varsinkin automaattinen tunnistaminen mahdollistavat 
kuljetus- ja käsittelyketjujen automaation lisäämisen. Lisäksi ajantasainen tieto kulje-
tuksista tehostaa tuotantoa ja toimituksia, koska työt pystytään ajoittamaan joustavam-
min. Ennustettavuus vaikuttaa muun muassa varastotasoihin ja kapasiteettitarpeisiin ja 
siten suoraan myös logistiikkakustannuksiin.  
Hankinta: palvelut 
kuljetusten tuottajilta oman 
kuljetustuotannon ohella
Jakelu: huolinta ja 
rahtaus, varastointi, 
lastinkäsittely, 
terminaalipalvelut, 
kuljetuspalvelut eri 
kuljetusmuodoilla
Toimintamalli: 
koko logistiikkapaketin
tarjoaminen
lisäarvopalveluineen
(kotimaa+maailmanmarkkinat)
Keskeisimmät tarpeet liikennejärjestelmälle:
Tiekuljetusyhteydet satamista ja kotimaisilta 
toimittajilta, nopeat lentorahtitoimitukset
Tarpeet logistisille/ liikennepalveluille: 
kuljetuskaluston huolto ja kunnossapito, tiedonkäsittely-, tiedonsiirto- ja 
liikenneinfrastruktuurin tiedotuspalvelut
Logistiset kilpailutekijät: palveluiden kattavuus
ovelta ovelle, kuljetusten täsmällisyys, 
säännöllinen aikataulumaisuus ja nopeus, 
lisäarvopalvelut
 
Kuva 24. Logististen palveluiden piirteet. 
Omien liikenne- ja logistiikkapalveluiden tuottamiseen vaikuttavat koko liikennejärjes-
telmän ominaisuudet, kuten väylien kunto ja laatu, yhteydet terminaaleihin, lainsäädän-
nölliset seikat sekä liikennejärjestelmän synnyttämät kustannukset.  
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2.6 Johtopäätökset 
2.6.1 Liikenteen ja logistiikan yhteys yritysten talouteen 
Liikennejärjestelmä on logistiikkapalveluiden tuottamisen välttämätön tuotannontekijä. 
Infrastruktuuri luo toiminnalliset puitteet ja rajoitteet, jossa logistiset operaatiot suorite-
taan. Liikennejärjestelmän laatu, palvelutaso ja laajuus määrittävät logistiikan verkollis-
ten tarpeiden toteuttamismahdollisuudet. Myös julkiset palvelu ja regulaatio vaikuttavat 
tähän kenttään.  
Väyläpalveluiden laatu on riippuvainen väylien hoidon ja käytön, ylläpidon ja korvaus-
investointien, liikenteen palveluiden sekä kehittämisen laadusta. Väyläpalveluiden laatu 
puolestaan vaikuttaa palvelutasotekijöihin ja sitä kautta elinkeinoelämälle merkityksel-
listen logistisiin kilpailutekijöihin.  
Liikennejärjestelmän palvelutasoon pohjautuvat logistiikan kilpailukykytekijät varmis-
tavat elinkeinoelämän toiminnan laajuuden sillä ne mahdollistavat tuotteiden olemassa-
olon oikeassa paikassa, oikeaan aikaan ja oikeilla kustannuksilla.  
Yrityksen toimintamallit vaikuttavat siihen, minkälaiset logistiset kilpailutekijät ovat 
keskeisiä yrityksen toiminnalle ja minkälaisia ominaisuuksia yritys edellyttää toimitus-
ketjulta. Toiset arvostavat nopeutta, jotkut vaativat räätälöityjä erikoispalveluja ja joil-
lekin on kaikkein tärkeintä kustannustehokkuus. Logististen palvelujen saatavuus, laatu 
ja kustannus vaikuttavat kaikkien yritysten toimintaympäristöön. Lisäksi liikennejärjes-
telmä vaikuttaa myös yritysten ja toimintojen sijoittumiseen, säilymiseen sekä saavutet-
tavuuteen ja tätä kautta määrittää elinkeinoelämän tarpeet logistiselle toiminnalle.  
Logistiikan toimintaympäristön muuttuessa ja logististen suoritteiden määrien kasvun 
myötä logistiikkapalveluiden ostajien laatuvaatimukset ovat kasvaneet ja liikennejärjes-
telmälle asetetut vaatimukset tiukentuneet. Varastot ovat toimitusketjussa minimoitu, 
joten kuljetusten tiheydellä, nopeudella, täsmällisyydellä ja toimitusvarmuudella on 
suuri painoarvo. Jos logistiikkaketju on muutoin kunnossa, tienpidon merkitys korostuu 
entisestään ja mitä parempi liikennejärjestelmä on, sitä paremmin koko logistinen ketju 
toimii. Liikennejärjestelmällä on kokonaisuutena kuljetuskustannuksia suurempi merki-
tys logistiikan kokonaiskustannuksiin, koska esimerkiksi varastointi- ja kuljetustoimin-
tojen keskittäminen edellyttävät infrastruktuurilta riittävää välityskykyä ja joustavuutta 
muutoksille. 
 
Logististen toimintojen tehostumisella on välittömiä ja välillisiä sekä pitkän aikavälin 
vaikutuksia yritysten toimintaan, toiminnan tehokkuuteen ja myös uusien logististen 
ratkaisujen syntymiseen. Materiaali- ja tietovirroista aiheutuvien suorien kustannusten 
lisäksi toimitusketjun puutteista tai häiriöistä aiheutuu lisäksi välillisiä kustannuksia, 
jotka voivat pienimmillään ilmetä ylitöinä ja suurimmillaan esimerkiksi asiakassuhtei-
den katkeamisena.  
Logistiikkakustannuksissa saatava säästö – tai syntyvä lisäkustannus – vaikuttaa suo-
raan katteeseen. Tapauksesta ja sopimuksista riippuen muutokset siirtyvät logistisen 
palvelun hintaan ja siten tuotantotoiminnan toimitusketjun kustannuksiin. Logistiset 
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kustannukset vähentävät elinkeinoelämälle syntyvää katetta ja näin vaikuttavat brutto-
kansantuotteen määrään.  
2.6.2 Logistisen järjestelmän merkittävyys toimialoittain 
Logistisen järjestelmän ominaisuuksia voidaan kuvata logististen kilpailutekijöiden 
avulla. Kilpailutekijöiden merkitys vaihtelee toimialoittain. Aiempien selvitysten sekä 
tilastotietojen perusteella voidaan määrittää kilpailutekijöiden rahamääräinen merkitys 
toimialoittain (taulukko 13). Jakauman perusteella voidaan päätellä, kuinka suuri talou-
dellinen potentiaali logistisen järjestelmän eri ominaisuuksien kehittämisellä on toimi-
aloittain. 
Taulukko 13.  Logististen kilpailutekijöiden merkittävyys toimialoittain. 
 
 
Logistisella järjestelmällä on kokonaisuutena logistisia kustannuksia suurempi merkitys 
yritystoiminnan talouteen ja kannattavuuteen, koska logististen toimintojen kehittymi-
sellä voi olla vaikutusta esimerkiksi asiakastyytyväisyyteen (kysyntään), hankintamark-
kinoiden saavutettavuuteen (komponenttien hankintahintaan), hallinnollisiin 
kustannuksiin, jne.  
2.6.3 Liikenteellisten palvelutasotekijöiden merkittävyys 
toimialoittain 
Väylienpidossa tehtävät muutokset vaikuttavat liikenteen palvelutasotekijöihin. Väy-
lienpidon toimien ja palvelutasotekijöiden väliset kytkennät osataan tunnistaa (millä 
keinoin voidaan vaikuttaa mihinkin palvelutasotekijään). Vaikutusten arvioinnin edelly-
tykset vaihtelevat palvelutasotekijöittäin. Vaikutusten suuruutta (kuinka paljon tietty 
toimi vaikuttaa palvelutasotekijöihin) ei tässä yhteydessä ole käsitelty lähemmin. 
Liikennejärjestelmän palvelutasolla on ensisijaisesti merkitystä kuljetusten osuuteen 
logistiikkakustannuksissa. Aiempien selvitysten tulosten ja tilastotietojen perusteella 
voidaan päätellä liikenteellisten palvelutasotekijöiden merkitys toimialoittain (taulukko 
14). Jakauman perusteella voidaan päätellä, kuinka suuri taloudellinen potentiaali lii-
kennejärjestelmän eri palvelutasotekijöiden tason ylläpidolla tai toisaalta muutoksella 
on toimialoittain. 
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Taulukko 14.  Liikenteellisten palvelutasotarpeiden merkittävyys toimialoittain. 
 
 
Liikennejärjestelmän kehittämisessä on yleensä kysymys valtakunnantason kuljetuskus-
tannuksiin nähden marginaalisista muutoksista. Laajemmankin kehittämisohjelman vai-
kutuksena voidaan tavallisesti saavuttaa muutamien miljoonien eurojen vuotuisia 
säästöjä kuljetuskustannuksissa. Taulukossa 15 esitetyn jakauman avulla voidaan tällöin 
arvioida, kuinka säästö keskimäärin kohdistuu eri toimialoihin. Samalla on huomattava, 
että liikennejärjestelmällä on kokonaisuutena kuljetuskustannuksia suurempi merkitys 
logistiikan kokonaiskustannuksiin, koska esimerkiksi varastointi- ja kuljetustoimintojen 
keskittäminen edellyttävät infrastruktuurilta riittävää välityskykyä ja joustavuutta muu-
toksille. 
 Taulukko 15. Liikenteellisten palvelutasotarpeiden suhteellinen merkitys toimialojen 
välillä. 
 
2.6.4 Toimialojen luokittelu kansantaloudellisen merkityksen mukaan 
Kappaleessa 5 tehtiin toimialakohtainen analyysi, joka sisälsi mm. tarkastelun kunkin 
alan kansantaloudellisesta merkityksestä, kuljetusintensiteetistä ja merkittävimmistä 
tarpeista liikennejärjestelmälle. Toimialat voidaan luokitella neljään ryhmään: 
1. Kansantaloudellinen merkitys ja kuljetusintensiteetti ovat suuria: metsä-, 
metalli-, kemian- ja elintarviketeollisuus. 
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Liikennejärjestelmältä vaaditaan etenkin yhteyksiä satamiin (ja raja-asemille) ja 
valtakunnalliset runkoyhteyksiä. Yhteydet taajamien sisällä korostuvat kemian-
teollisuuden ja elintarviketeollisuuden tarpeissa. Lisäksi elintarviketeollisuus 
tarvitsee alempiasteista tieverkkoa. 
2. Kansantaloudellinen merkitys suuri, mutta kuljetusintensiteetti pieni: arvo-
tavaran valmistus 
Arvotavaran valmistuksen tarpeissa korostuu kansainväliset yhteydet, yhteydet 
satamiin ja terminaaleihin sekä valtakunnalliset runkoyhteydet. 
3. Kansantaloudellinen merkitys pieni, kuljetusintensiteetti suuri: yhdyskun-
tien rakentaminen ja polttoaineiden valmistus 
Keskeisimmät tarpeet liikennejärjestelmälle: valtakunnalliset runkoyhteydet, 
alempiasteinen ja kaupunkiseutujen tieverkko 
4. Kansantaloudellinen merkitys ja kuljetusintensiteetti pieni: muu valmistus-
teollisuus. 
Keskeisimmät tarpeet liikennejärjestelmälle: valtakunnalliset runkoyhteydet ja 
yhteydet terminaaleihin. 
2.6.5 Kansantalouden ja logistiikan välinen toiminnallinen suhde 
Kansantalouden ja logistiikan välistä toiminnallista suhdetta on hahmoteltu alla olevassa 
kuvassa 25.  
KANSANTALOUS
ELINKEINOELÄMÄ
LOGISTIIKKA
LIIKENNEJÄRJESTELMÄ
Kehitys 
mahdollistuu Mahdollistaa toiminnan
Mahdollistaa kasvun
Mahdollistaa toiminnan
 
Kuva 26. Kansantalouden ja logistiikan välinen toiminnallinen suhde. 
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Elinkeinoelämän kysynnän kehitys on vahvasti sidoksissa taloudelliseen kehitykseen. 
Elinkeinoelämän kehitys näkyy taas kansantalouden kasvuna. BKT:n suotuisan kehityk-
sen aikana on yleensä myös mahdollista investoida liikenneinfrastruktuuriin ja näin luo-
da paremmat ja kilpailukykyisemmät edellytykset logistiikan toiminnalle. Riittämätön 
infrastruktuuri ja puutteet väylien hoidossa sekä ylläpidossa voivat rajoittaa ja hidastaa 
taloudellista kasvua ja kehitystä. Pelkällä infrastruktuurin kehittämisellä ei kuitenkaan 
voida taata edellytyksiä BKT:n kasvulle jos muut tarvittavat kasvun elementit puuttuvat. 
Hyvät liikenneyhteydet ja tehokas logistiikka ovat kuitenkin elinkeinoelämälle ja kan-
santaloudelle kilpailukyvyn ja kasvumahdollisuuksien perusedellytys. 
Taloudellinen kasvu on (BKT:lla mitattuna) perinteisesti korreloinut suoraan tavaralii-
kenteen kasvun kanssa. Kansantalouden kehityksellä on suora vaikutus logistiikkaan, 
sillä taloudellinen  kasvu näkyy elinkeinoelämän kasvavana tarpeena käyttää logistiik-
kapalveluja. Logistiikkapalveluiden tarve syntyy elinkeinoelämän kysynnän laajuudesta 
ja kysynnän kehitys on taas riippuvainen talouskehityksestä ja poliittisista suhdanteista. 
Logistiikka-ala on myös huomattava työllistäjä (vuonna 2005 125 000 henkilöä), joten 
vaikutus kansantalouteen näkyy myös tätä kautta.  
Elinkeinoelämän ja työllisyyden kannalta on tärkeää, että Suomessa on korkeatasoinen 
infrastruktuuri ja tehokkaat logistiikkapalvelut, joilla voidaan mahdollistaa raaka-
aineiden ja tuotteiden kuljettaminen ja joilla voidaan tasapainottaa Suomen maantieteel-
lisestä sijainnista johtuvia kilpailullisia haittoja. Toisaalta harvaan asutun maan positii-
vinen puoli on, että Suomessa on paremmat mahdollisuudet tehdä väylien linjauksia ja 
muita infrastruktuurisuunnitelmia. Lisäksi Suomessa ei ole kovin ruuhkautunutta verrat-
tuna moniin kilpailijamaihin. Myös materiaali- ja logistiikkajärjestelmän toimivuuden 
arvioidaan olevan lähellä kansainvälistä tasoa. Järjestelmän haasteena ja kehittämiskoh-
teena pidetään erityisesti liikenneverkon ylläpidon ja käytön kalleutta sekä kansainvälis-
ten ja globaalien toimitusketjujen ja verkostojen hallintaa. 
Elinkeinoelämä tarvitsee kaikkia liikennemuotoja, sekä kotimaisia että kansainvälisiä 
liikenneyhteyksiä. Yhteyksien on oltava kunnossa ja kohtuuhintaisia eivätkä ne saa 
muodostaa pullonkaulaa logistiikan toimivuudelle. Globaalisoituvassa toimintaympäris-
tössä kansainvälisten liikenneyhteyksien merkitys ja toimitusketjujen sujuvuus koros-
tuu, erityisesti liikenteen solmukohdissa kuten itärajan ylityksessä ja satamissa. 
Toimivat, luotettavat kansainväliset yhteydet lisäävät myös Suomen kilpailukykyä tran-
sitokuljetuksissa. Kansainvälisten kuljetusten määrät ja suuntautuminen riippuvat sa-
moista kuljetusmarkkinoista kilpailevien maiden taloudellisesta kehityksestä ja 
kuljetusinfrastruktuurin tarjonnasta. Suomen reitin kilpailukykyyn vaikuttavat mm. Bal-
tian maiden ja Venäjän logistiikan ja tuotannon kehitys. Jonkin verran on kuitenkin 
mahdollisuus vaikuttaa Suomen logistiseen asemaan ja saatuun siivuun kuljetuksista 
kehittämällä liikenneinfrastruktuuria, lisäarvopalveluja ja tiedonsiirtoa.  
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3 SUOMEN TIEPÄÄOMA1
Sakari Uimonen2
3.1 Johdanto
Kasvuteoriaa tutkineet taloustieteilijät ovat jo lähes kahden vuosikymmenen ajan
todistelleet, että infrastruktuurilla on keskeinen merkitys taloudellista kasvua alul-
lepanevana ja ylläpitävänä tekijänä (ks. esim. Barro, 1990, tai Fisher ja Turnovs-
ky, 1998). Lukuisat empiiriset tutkimukset ovat vahvistaneet tätä käsitystä (esim.
Aschauer, 1989, Gramlich, 1994, tai Cohen ja Paul, 2004).
Suomea koskevaa empiiristä tutkimusta on hyvin niukasti eikä näissä harvoissa tut-
kimuksessa ole saatu selvää näyttöä infrastruktuurin merkityksestä puoleen tai toi-
seen (ks. Björkroth ja Kjellman, 2000; tai Hjerppe, Kiander, Viren, 2006). Varmasti
yksi selitys Suomea koskevan tutkimuksen vähäisyydelle ja itse tuloksille on luotet-
tavan infrastruktuuripääomaa koskevan datan puuttuminen. Tämä tutkimus pyrkii
osaltaan poistamaan tätä puutetta tieinfrastruktuurin osalta.
Pääoma on taloustieteen keskeisimpiä käsitteitä. Jo opintojensa alkuvaiheessa opis-
kelija oppii tietämään, että pääoma määräytyy investointikertymämenetelmällä seu-
raavien kaavojen mukaisesti: Kt = It + (1 − δ)Kt−1 ja K0 = K¯ (annettu vakio).3
Taloustilastojen käyttöön johdattelevalla kurssilla opiskelija tutustutetaan kansan-
talouden tilinpidon brutto- ja nettopääoman käsitteisiin. Jos opiskelija vielä lukee
sivuaineenaan liiketaloustiedettä, hänet tutustutetaan liikekirjanpidon pääoman kä-
sitteeseen. Näillä opeilla taloustieteen maisterin on sitten pärjääminen.
Soveliaan pääomakäsitteen valinta riippuu viime kädessä käyttötarkoituksesta. Mut-
ta mikään yllämainituista käsitteistä ei välttämättä sovellu kovin hyvin empiirisen
tutkimuksen lähtökohdaksi. Kaava Kt = It + (1 − δ)Kt−1 voi olla käyttökelpoinen,
jos voidaan luottaa siihen, että pääoman kulumisaste δ on varallisuuden iästä riip-
pumaton vakio (geometrinen kuluminen).4 Bruttopääoma ei kulu ja nettopääoma
1Tutkimus on aiemmin ilmestynyt Valtion taloudellisen tutkimuskeskuksen Keskustelualoitteita
-sarjassa, no: 436 (2007) nimellä Suomen infrastruktuuripääoma: tiet.
2Kiitokset avusta ja kommenteista Heikki Blockille, Lauri Ali-Mattilalle, Pertti Virtalalle, Erk-
ki Siivoselle, Olli Ropposelle, Vesa Kanniaiselle, Risto Sullströmille, Väyläomaisuuden hallinnan
tutkimusohjelman osaprojektin ohjausryhmälle ja tiehallinnon virkamiehille, joita olen joutunut
työn kuluessa vaivaamaan.
3Kt on pääomakanta ja It investoinnit periodilla t. δ on vakioinen kulumisaste.
4Tosin mm. Jorgenson (1973) argumentoi, että investointikertymämenetelmä ja vakioisen kulu-
misasteen oletus tuottavat hyviä tuloksia käytännön tilanteissa.
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on lähinnä varallisuuskäsite. Liikekirjanpidon luvut perustuvat historiallisiin arvoi-
hin ja mielivaltaisiin poistosääntöihin  so. sääntöihin, joilla ei välttämättä ole
suoranaista yhteyttä pääoman todelliseen kulumiseen.
Tuottavuustutkimukseen soveliaita pääoman käsitteitä on kehitelty taloustieteen pii-
rissä 1960-luvulta lähtien (esim. Jorgenson ja Griliches, 1967,
Diewert, 1980, ja Hulten, 1990). Tältä pohjalta OECD:n piirissä on viime aikoina ke-
hitelty pääoman mittaamiseen liittyviä sääntöjä (ks. OECD 2001a ja OECD 2001b).
OECD:n suosituksien mukaisesti on erotettava ns. varallisuuspääoma ja tuottava
pääoma (pääomapalvelusten volyymi-indeksi). Molemmat käsitteet ovat kuin koli-
kon eri puolet ja kummallakin on oma käyttötarkoituksensa. Tämän tutkimuksen
lähtökohtana on mainittu viimeaikainen pääoman käsitettä koskeva tutkimus.
Infrastruktuurihyödyke poikkeaa kuitenkin monessa suhteissa yksityisestä tuotan-
nollisesta pääomahyödykkeestä, joita varten lähinnä pääoman käsitteitä on kehi-
telty. Kun tuotannollinen pääomaesine palvelee yksittäistä tuotantolaitosta, infra-
struktuuri pyrkii palvelemaan koko yhteiskuntaa, kaikkia tuotantolaitoksia ja kaik-
kia kotitalouksia. Infrastruktuurin julkishyödykeominaisuudesta johtuen siitä saa-
tavan hyödyn tai tuottojen mittaaminen on paljon hankalampaa kuin normaalista
tuotannollisesta hyödykkeestä saatavan hyödyn. Infrastruktuurihyödyke, eli tie täs-
sä tapauksessa, voi olla osa laajempaa verkostoa ja verkoston osana siihen liittyvät
tuotot voivat olla monin verroin suurempia kuin erilliselle investoinnille kohden-
nettavat tuotot. Toisin sanoen, infrastruktuurihyödykkeeseen voi liittyä positiivisia
ulkoisvaikutuksia. Toisaalta, infrastruktuurin julkishyödykeominaisuudesta johtuen
kaikilla on mahdollisuus halutessaan käyttää sitä, ja jos käyttäjien määrä kasvaa riit-
tävän suureksi, seurauksena voi olla ruuhkautumista. Tässä tapauksessa hyödykkee-
seen liittyy negatiivisia ulkoisvaikutuksia. Tutkimuksessa kehitettävä laskentamalli
mahdollistaa ulkoisvaikutuksien huomioon ottamisen pääomalaskelmassa.
Infrastruktuurihyödyke palvelee koko yhteiskuntaa ja se on avainasemassa yhteis-
kunnan toimintojen kannalta. Pienikin keskeytys toiminnassa voi aiheuttaa erittäin
suuria tappioita. Tästä syystä viranomaisten velvollisuutena on pitää huolta sii-
tä, että infrastruktuuri toimii kaikissa olosuhteissa. Toimintakuntoa pidetään yllä
säännöllisin välein tapahtuvin kunnossapito- ja korjausinvestointien avulla. Perus-
korjauksen kustannukset ovat alkuperäisen investoinnin kaltaisia, so. niiden vaikutus
ulottuu useammalle periodille. Koska korjausinvestoinnit ovat oleellinen osa infra-
struktuurin hallintaa, ne on pyrittävä ottamaan huomioon pääomalaskelmassa.
Kaikki pääomalaskelmat perustuvat johonkin ko. varallisuusesineen suorituskyvyn
muutoksia koskevaan oletukseen. Edellä mainitussa geometrisessa kulumisessa suo-
rituskyvyn oletetaan laskevan vähenevällä nopeudella. Kirjanpidollisissa laskelmissa
suorituskyvyn oletetaan alenevan lineaarisesti nollaan. Jos varallisuusesinettä jatku-
vasti huolletaan ja pidetään kunnossa peruskorjausinvestoinneilla, kumpikaan näis-
tä suorituskyvyn oletuksista ei vaikuta perustellulta. Perusteltua on olettaa, et-
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tä suorituskyky muuttuu äkkikuolema-tyyppisesti: pysyy vakiona hyödykkeen koko
eliniän ajan ja romahtaa nollaan vasta pitoajan kuluttua umpeen. Suorituskyvyn
äkkikuolema-proﬁili on tämän tutkimuksen laskelmien lähtökohtana. Tuloksia ver-
rataan muunlaisilla proﬁili-oletuksilla saatuihin tuloksiin.
Raportteja infrastruktuuripääoman käsitteeseen tai laskentamentelmien kehittämi-
seen liittyvistä tutkimuksesta on erittäin niukasti. Infrastruktuuripääoman laskemi-
nen ja siinä tarvittavien metodien kehittäminen näyttävät jääneen tilastoviranomais-
ten vastuulle. USA:n tiepääomalaskennan kehittämiseen pyrkivä projekti Fraumeni
(1999a ja 1999b) on harvoja dokumentoituja projekteja. Sen suosittelemat metodit
ovat sidoksissa USA:ssa käytettävissä oleviin tietokantoihin. Tästä syystä ne eivät
välttämättä ole hyödyllisiä tai edes tarkoituksenmukaisia Suomen olosuhteisiin.
Laskelmia infrastruktuuriin sitoutuneen pääomasta tarvitaan muun muassa infra-
struktuurin taloudellisten vaikutusten arvioimiseksi. Tieinfrastruktuurin kohdalla
vaikutuksilla on vahvasti ajallinen ja alueellinen dimensio. Ajallisesti ja alueellisesti
eriteltyä tietoa tieinvestoinneista ei kuitenkaan ole helposti saatavissa. Datan saata-
vuuteen liittyvä ongelma ratkaistaan tässä tutkimuksessa valitsemalla epätavallinen
menenettely: ensiksi inventoidaan tieverkoston fyysiset muutokset  näistä on pa-
remmin saatavana tietoa kuin toteutuneista investoinneista  ja soveltamalla tämän
jälkeen jälleenhankintahintoja havaittuihin muutoksiin voidaan muodostaa arvio to-
teutuneista investoinneista. Menettelyllä on myös se hyvä puoli, että samalla tulee
ratkaistua sopivan hintaindeksin valinnan ongelma, ja menettely on myös immuuni
hintaindeksiin liittyvien ongelmien suhteen.
Tutkimuksen rakenne on seuraava. Seuraavassa luvussa selostetaan pääoman käsit-
teitä ja katsotaan, mitä muutoksia infrastruktuurin ja erityisesti tieinfrastruktuu-
rin ominaispiirteet aiheuttavat pääomakannan arvioinnille. Tämän jälkeen luvussa 3
kerrotaan tarkemmin, miten tiepääoman laskeminen aiotaan suorittaa ja selostetaan
proseduuria, jolla tiepääomalaskelmat suoritetaan. Luvussa 4 kerrotaan yksityiskoh-
taisesti, miten aineisto on rakennettu. Luvussa 5 esitetään tulokset ja suoritetaan
muutamia herkkyystarkasteluja. Luvussa 6 esitetään yhteenveto ja arvioita jatko-
tutkimuksen tarpeesta.
3.2 Pääoman käsite
Tarkastellaan aluksi yksittäistä periodilla 0 käyttöön otettua tuotannollista varalli-
suusesinettä. Sen hinta periodin t alussa (Pt) on tulevien tuottojen nykyarvo (ole-
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tetaan vakioinen hinta- ja korkotaso):
Pt =
N∑
j=t
uj
(1 + r)j−t+1
. (1)
N on viimeinen periodi, jolloin varallisuusesine on käytössä, ja r on diskonttaus-
korko. uj ilmaisee tuoton, tuottovaatimuksen tai suoritteen arvon periodilla j. Sen
oletetaan realisoituvan aina periodin lopussa. Investoinnit puolestaan oletetaan otet-
tavan käyttöön aina periodin alussa.
Kaavaa (1) voidaan tulkita eri tavoin. Jos käytetyille varallisuusesineille olisi ole-
massa kilpailulliset markkinat, kaavan vasen puoli ilmaisisi niiden markkinahinnan.
(Käytännössä vain uusille esineille on olemassa markkinat, koska yritykset yleen-
sä omistavat tuotantovälineensä itse.) Jos varallisuusesineille olisi olemassa vuokra-
markkinat, uj ilmaisisi käytetyn varallisuusesineen yhden periodin vuokrahinnan
(tästä englanninkielinen nimitys capital rent).
Esimerkki kaavan sovelluksesta on asuinvuokratalo. Jos mittayksiköksi valitaan koko
talo, P0 olisi talon rakennuskustannus, Pt ilmaisisi talosta saatavan hinnan käytetty-
jen asuinvuokratalojen markkinoilla, ja ut vuokrien kokonaismäärän periodilla t. Jos
mittayksiköksi valitaan asuinneliöt, P0 ilmaisisi rakennuskustannukset asuinneliötä
kohden, Pt talon hinnan per neliö käytettyjen talojen markkinoilla ja ut neliövuo-
kran. Mittayksiköksi voitaisiin valita myös alkuperäinen investointisumma. Tällöin
P0 = 1 (euron hinta on yksi euro) ja Pt (ut) ilmaisisi käytetyn talon markkinahinnan
(vuokrahinnan) suhteessa alkuperäiseen investointikustannukseen.
Käytetyille pääomaesineille ei käytännössä ole markkinoita ja kaava (1) lähinnä
osoittaa, miten varallisuusesineen hinta on laskennallisesti kohdennettava jäljellä
olevalle pitoajalle, tai kääntäen, miten investoinnin tuotot laskennallisesti muodos-
tavat käytetyn pääomaesineen hinnan. Tuottojen uj laskennalliseen luonteeseen viit-
taa myös niistä käytetyt englanninkieliset nimitykset capital cost (`pääomakustan-
nus') tai user cost of capital (`pääoman käyttäjän kustannus').5
Jos muut vuokrahintoihin vaikuttavat tekijät (kuten verotus, korko tai hintataso)
pysyvät vakiona, ainoa vuokrahintojen sarjan {uj} ≡ (u0, u1, ...)muotoon vaikuttava
tekijä on tapa, jolla esine kuluu fyysisesti  `taloudellisesti', jos markkinoille tulee
uusia tehokkaampia varallisuusesineitä. Esineen kulumisen tapa siis määrää vuo-
krahintojen sarjan {uj} muodon ja jälkimmäinen puolestaan hintojen sarjan {Pj}
muodon. Vuokrahintojen ja kulumisen välinen riippuvuus nähdään havainnollisesti
kirjoittamalla vuokrahintojen sarja uudelleen:
{uj} ≡ u0 · (φ0, φ1, φ2, ...) ≡ u0{φj}, (2)
5Taloustieteellisessä kirjallisuudessa on kohtalaisen paljon käyty keskustelua pääomakustannuk-
sien määräytymisestä (mm. Hall ja Jorgenson, 1967). Niiden tasoon vaikuttavat mm. markkina-
korko, hintatason muutokset, esineen fyysinen kuluminen ja verotus.
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Kuva 1: Pääomaesineen hinta- (P ) ja ikä-tehokkuusproﬁileja (φ).
missä u0 on uuden varallisuusesineen vuokrahinta, φ0 = 1 ja sarjan j's jäsen φj =
uj/u0, jonka arvo on välillä [0, 1], ilmaisee j−1 vuotta vanhan varallisuusesineen te-
hokkuuden suhteessa uuden esineen tehokkuuteen. Sarjasta {φj} käytetään jatkossa
nimitystä ikä-tehokkuusproﬁili.
Hintojen sarjaa tarvitaan pääoman varallisuusarvon laskemisessa ja vuokrahinto-
jen sarjaa tuotannollisen pääoman laskemisessa (ks. jäljempänä). Riittää, että toi-
nen sarja tunnetaan; toinen voidaan sitten aina konstruoida sen avulla (ks. esim.
Diewert, 2003). Koska varallisuusesineille (uusia lukuunottamatta) ei ole olemassa
markkinoita, pääomakantojen laskemisessa joudutaan turvautumaan jomman kum-
man sarjan muotoa koskevaan oletukseen. Pääomakantojen mittaaminen perustuu
aina  enemmän tai vähemmän valistuneeseen  arvaukseen tavasta, jolla esine
kuluu.
Kuvassa 1 on esitetty tyypillisiä ikä-tehokkuusproﬁileja ja niitä vastaavat hintojen
proﬁilit. Mittayksiköksi on valittu alkuperäinen investointisumma, jolloin P0 = 1.
Vasemmalla puolella oleva kuva edustaa ns. äkkikuolema-kulumista (one hoss shay).
Esineen suorituskyky pysyy vakiona koko eliniän ja romahtaa nollaan vasta eliniän
lopussa. Paljon käytetty esimerkki tämän tyyppisestä kulumisesta on hehkulamp-
pu. Keskimmäinen kuva edustaa lineaarista arvon alenemista, mikä on tyypillinen
kirjanpidossa tehty poisto-oletus. Pääoman arvon oletetaan alenevan lineaarisesti
nollaan annetussa ajassa (50 vuodessa kuvassa). Lineaarista arvon alenemista vas-
taa myös lineaarinen suorituskyvyn aleneminen. Jos siis oletetaan lineaarinen arvon
aleneminen, oletetaan samalla lineaarinen suorituskyvyn aleneminen. Oikealla puo-
lella oleva kuva edustaa geometrista kulumista. Hintojen ja tehokkuuden proﬁilit
ovat identtiset. Ne ovat alkuvaiheessa voimakkaammin laskevia ja loivenevat myö-
hemmin. Proﬁilin jyrkkyys riippuu kulumisasteesta δ. Suorituskyky ei koskaan laske
nollaan, ellei tehdä lisäoletusta, että se jossain vaiheessa putoaa nollaan.
Edellä on tarkasteltu yhtä yksittäistä tuotannollista investointia. Yrityksessä (toi-
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mialalla, taloudessa) on yleensä samanaikaisesti käytössä eri-aikoina hankittuja tuo-
tantovälineitä. Eri-ikäisten varallisuusesineiden yhteenlaskettu arvo, pääoman varal-
lisuusarvo hetkellä t saadaan seuraavasta kaavasta (ks. Diewert, 2003, 3132):
Wt = P0It−1 + P1It−2 + ...+ PNIt−N−1, (3)
missä P0 on uuden varallisuusesineen hinta, P1 on yksi vuotta vanhan hinta jne.
Hintojen Pj sarja on riippumaton ajankohdasta, koska taloudessa ei oletuksen mu-
kaan ole inﬂaatiota eikä teknistä kehitystä.6 It−1 on edellisellä periodilla valmistunut
investointi, It−2 on kaksi periodia aikaisemmin valmistunut investointi jne. (Inves-
tointien oletetaan siis alkavan suorittaa tehtäväänsä vasta valmistumista seuraavalla
periodilla.)
Kaava (3) kuvaa myös kirjanpidon tasearvon määräytymistä, jos poistot kohdistuvat
suoraan alkuperäiseen hankintamenoon. Oletetaan esimerkiksi, että ps on s vuotta
aikaisemmin käyttöön otettuun investointiin sovellettu poistoprosentti (lineaarisen
poistotavan tapauksessa poistoprosentit ovat yhtäsuuria vakioita). Investoinnin al-
kuperäisestä arvosta on taseessa vuoden j lopussa jäljellä Pj = (1−p1)(1−p2)...(1−
pj) prosenttia.
Kaava (3) kuvaa pääomavarannon arvoa. Jos ajatellaan sen hyödyntämistä tuotta-
vuustutkimuksissa, sen ongelmana on, että se sisältää informaation varallisuusesinei-
den kaikesta tuotantopotentiaalista tarkasteluhetkestä eteenpäin, koska painokertoi-
mina toimivat hinnat ovat tulevien tuottojen nykyarvo kaavan (1) mukaan. Parem-
min tarkasteluajankohdan tuotantopotentiaalia kuvaavana pääomakannan mittarina
pidetään pääomapalveluiden volyymi-indeksiä (tuottavaa pääomakantaa):7
St = u0It−1 + u1It−2 + ...+ uNIt−N−1. (4)
Pääomapalveluiden volyymi-indeksi (jatkossa PPVI) on pääomakustannuksilla pai-
notettujen investointien summa. Sitä pidetään varallisuusarvoa soveliaampana mit-
tarina tuottavuustutkimuksiin, koska eri vuosikertainvestointeihin liittyvät vuokra-
hinnat u kuvaavat vuosikertojen senhetkistä tuotantokykyä.
Varallisuuden tai volyymi-indeksin PPVI vuotuiset muutokset johtuvat painojen (Pj
tai uj), tehtyjen investointien määrän tai molempien muuttumisesta. Oma mielen-
kiintonsa on sillä, missä suhteessa kumpikin vaikuttaa kokonaismäärän muuttumi-
seen. Homogeenisen pääomaesineen tapauksessa varallisuuden hajotelma hinta- ja
määräkomponenttiin voidaan periaatteessa laskea yksinkertaisesti kaavalla:
Wt = P
t ·Kt, (5)
6Ks. Diewert (2003) yleisempää tapausta.
7Ks. esim. Hulten (1990), Hulten ja Wykoﬀ (1996), Triplett (1996) tai OECD (2001a) peruste-
luista.
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missä Pt on varallisuusesineen hintojen painotettu keskiarvo:
P t =
Wt∑N−1
j=t It−j
≡ Wt
Kt
,
ja Wt saadaan kaavasta (3). Kt on vuonna t käytössä oleva bruttopääomakanta.
Kaavan (5) soveltamisen edellytyksenä on investointien sarjan It−1, It−2, ... ja niihin
liittyvien varallisuushintojen sarjan P0, P1, ... tunteminen.
Vastaavasti volyymi-indeksi voidaan hajottaa hinta- ja määräkomponenttiinsa:
St = U
t ·Kt, (6)
missä
U t =
St∑N−1
j=t It−j
≡ St
Kt
,
ja St saadaan kaavasta (4). Kaavan soveltamisen edellytyksenä on investointien sar-
jan ja niihin liittyvien vuokrahintojen tunteminen.
Käytännössä laskelmien tekijällä ei koskaan ole käytössään niin yksityiskohtaista da-
taa, kuin kaavojen (5) ja (6) soveltaminen edellyttäisi. Tästä seuraa, ettei varallisuu-
den tai volyymi-indeksin (PPVI) jakaminen komponentteihinsa yllä esitetyllä tavalla
ole mahdollista. Ns. indeksiteoriassa on kuitenkin osoitettu, että näiden muutokset
voidaan voidaan jakaa hinta- ja määräkomponentteihinsa (ks. esim. IMF, 2004).8
Tieinvestointien kohdalla on jatkossa käytettävissä niin yksityiskohtaista dataa 
johtuen itse datan tuottamisen menetelmästä  että kaavoja (5) ja (6) voidaan
soveltaa.
3.3 Tiepääoma
Tie muodostuu alus- ja päällysrakenteesta. Tiestöön kuuluu teiden lisäksi siltoja,
rumpuja sekä liikenteen ohjaus- ja turvalaitteita. Tässä tutkimuksessa tiestöön si-
8Esimerkiksi varallisuuden muutoksille saadaan:
Wt/Wt−1 = H(Pt, Pt−1, It, It−1)Q(Pt, Pt−1, It, It−1),
missä funktio H antaa hintaindeksin ja funktio Q volyymi-indeksin arvon. Pt on vuonna t vallit-
sevien varallisuushintojen vektori ja It on investointivuosikertojen vektori. Dekomponointiin sove-
liaista funktioista on käyty runsaasti keskustelua indeksiteorian piirissä (ks. esim. Diewert, 1980).
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sällytetään alus- ja päällysrakenne sekä sillat.9
Tarkastellaan 1 km:n matkalle vuonna 0 käyttöön otettavaa tietä, jonka investointi-
kustannus on I−1 euroa. Uuden käyttämättömän tien varallisuusarvo onW0 = P0I−1,
missä varallisuuden hinta P0 = 1. (I−1 euron hinta on 1 euroa.)
Kuten yksityisen tuotannollisen investoinnin tapauksessa edellä, investointiin voi-
daan liittää laskennallinen vuokrahintojen sarja, jonka muoto riippuu tien suori-
tuskyvyn kehittymisestä [kaava (2)]. Lisäksi investointiin liittyy säännöllisin välia-
join toistuvia korjausinvestointeja: alusrakenteeseen (alkuperäisen investoinnin eu-
roa kohden lausuttuna) sarja Ct1 , Ct2 , ... ja päällysrakenteeseen (alkuperäisen inves-
toinnin euroa kohden lausuttuna) sarja Ds1 , Ds2 , ....
Vuokrahintojen tulkinnassa voidaan viitata aikaisemmin esitettyyn asuinvuokrata-
loesimerkkiin. Kuten esimerkissä, vuokrahinnat ilmaisevat tiestä saatavan yhden
periodin tuoton (kuvitteellisilla) vuokramarkkinoilla. Vuokrahintojen kehittymiseen
vaikuttaa ainoastaan pääomaesineen suorituskyvyn muutokset (fyysinen kulumi-
nen). Oletetaan nyt, että investoinnin suorittaja tietää, että jostain ulkopuolisesta
tekijästä johtuen vuokratuotot automaattisesti kasvavat joka vuosi. (Vuokrataloesi-
merkissä voitaisiin kuvitella, että talon sijainti on kehittyvän liikekeskuksen kyljessä,
ja vuokratuottojen voi olettaa kasvavan vuosi vuodelta markkinavuokria nopeam-
min.) Vuokratuottojen kasvu otetaan varmasti huomioon investointipäätöksessä.
Tieinvestointointiin saattaa siis liittyä ulkoisvaikutuksia (jotka voivat olla myös ne-
gatiivisia), jotka automaattisesti kasvattavat (tai vähentävät) investoinnin vuotuisia
tuottoja. Oletetaan yksinkertaisuuden vuoksi, että ulkoisvaikutuksien aikaansaama
tuottojen kasvuaste on vakio (α). Tievarallisuuden hinnaksi periodin t alussa saa-
daan tällöin:
Pt = u0
N∑
j=t
φj
(
1 + α
1 + r
)j−t+1
−
∑
j∈Tk
Cj
(1 + r)j−t
−
∑
j∈Tp
Dj
(1 + r)j−t
, (7)
missä joukko Tk (Tp) sisältää alusrakenteeseen (päällysrakenteeseen) kohdistuvien
korjausinvestointien ajankohdat. Investoinnin pitoajaksi on oletettu N vuotta ja
korjausinvestointien oletetaan toteutuvan aina periodin alussa.
Sanallisesti ilmaistuna kaava (7) kertoo, että varallisuuden hinta (per alkuperäinen
investoitu euro) on tuottojen nykyarvo vähennettynä korjausinvestointien nykyar-
volla. Alkuperäiseen investointiin liittyvän varallisuuden arvo periodin t alussa on
PtI−1. Hinta Pt ilmaisee myös suoraan kuinka monta prosenttia alkuperäisestä va-
rallisuudesta on jäljellä.
9Muiden komponenttien mukaan ottamisesta jouduttiin luopumaan tietojen puuttumisen vuok-
si. Näiden osuuden kokonaiskustannuksista voidaan kuitenkin arvioida olevan suhteellisen pieni.
Myöskään maapohjan kustannuksia eli omistusoikeutta maahan ei ole otettu mukaan laskelmiin.
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Siltojen suhteen voidaan soveltaa samaa kaavaa (7) paitsi ilman viimeistä päällys-
rakenteeseen liittyvää termiä.
Päällysrakenteen uusiminen
Suomessa tiet päällystetään kestopäällysteellä, kevytpäällysteellä tai soralla. Sora-
pintaisten teiden uudelleenpäällystämisen kustannukset jätetään jatkossa huomiotta
niiden vähäisemmän merkityksen johdosta.
Kaavassa (7) oletetaan, että annettuun tieosuuteen liittyy päällysteen uusimisohjel-
ma. Sen selvittäminen edellyttäisi joko varsin yksityiskohtaisia tietoja toteutuneista
päällystystöistä tai vaihtoehtoisesti uudelleen päällystämisen ajankohtien arvioimis-
ta mallin avulla. Jatkossa noudatetaan kuitenkin toisenlaista strategiaa. Yksittäisen
tieosuuden asemasta päällystystöiden tarkastelutasoksi valitaan koko kunnan ta-
so. (Sama taso, jolla myös tieinvestointeja tarkastellaan jatkossa.) Päällysytystöistä
löytyy tietoa, jonka avulla päällystystöiden frekvenssiä tällä tasolla on mahdollista
arvioida.
Päällysrakenteen kulumiseen liittyy satunnaisuutta, mistä johtuen uusittavat pääl-
lysteet voivat olla eri-ikäisiä. Pitkällä aikavälillä (muiden tekijöiden pysyessä vakio-
na) uusittavien tiepintojen ikärakenteen voi olettaa pysyvän suhteellisen stabiilina.
Seuraava esimerkki valaisee tätä.
Oletetaan, että päällysteen maksimaalinen pitoaika on kolme vuotta. Alueen ties-
tön päällysteistä p1 prosenttia kestää yksi, p2 prosenttia kaksi ja p3 prosenttia kolme
vuotta. Liikennemäärien pysyessä vakiona tiestöstä uusitaan vuosittain keskimäärin
aina sama määrä päällysteitä. Päällystysohjelma, jossa p1 prosenttia tiestöstä uusi-
taan yksi, p2/2 prosenttia kaksi ja p3/3 prosenttia kolme vuotta vanhana, tuottaa
tämän tuloksen.
Kuva 2A havainnollistaa. Se esittää tien poikkileikkauksen ylhäältä päin samasta
tien kohdasta eri ajan hetkinä. Kuvitellaan, että kestoiältään erilaiset päällysteet
muodostavat paikoillaan pysyvät tien pituussuuntaiset viipaleet: p1 prosenttia tien
leveydestä uusitaan joka vuosi, p2 prosenttia joka toinen vuosi ja p3 prosenttia jo-
ka kolmas vuosi. (p1 + p2 + p3 = 1, jos tien leveys on 1.) Kaksi (kolme) vuotta
kestävät päällysteviipaleet on edelleen jaettu kahteen (kolmeen) yhtä leveään viipa-
leeseen. Viipaleisiin piirretyt poikittaiset viivat osoittavat, milloin se päällystetään
uudelleen. Päällystämisen ajankohdat kaksi ja kolme vuotta kestävien päällysteiden
osaviipaleissa on rytmitetty niin, että joka vuosi uusitaan sama määrä päällystettä.
Päällysteiden keskimääräiseksi uudelleenpäällystysasteeksi saadaan p = p1+ p2/2+
p3/3. Liikennemäärien kasvaessa uusimisaste kasvaa, koska todennäköisyyksien pi
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A. Vakioinen liikennemäärä
Vuosit−1 t t+1
p1
p2/2
p2/2
p3/3
p3/3
p3/3
B. Kasvava liikennemäärä
Vuosit−1 t t+1
p1
p2/2
p2/2
p3/3
p3/3
p3/3
Kuva 2: Tiepäällysteen vuosikerrat
jakauma siirtyy vasemmalle päin. Lyhytkestoisten päällystesegmenttien leveydet p1
ja p2 kasvavat ja pitkäkestoisten päällysteiden segmentti p3 kaventuu kuvassa 2B.
Yllä esitetyn esimerkin tarkastelut voidaan yleistää. Päällystelajin z (= a, b : a =
kesto- ja b = kevytpäällyste) keskimääräiseksi uudelleenpäällystysasteeksi annettuna
vuonna saadaan:
pz = pz1 +
pz2
2
+
pz3
3
+ ...+
pzLz
Lz
, z = a, b, (8)
missä pzv on v vuotta vanhan päällysteen prosentuaalinen osuus kaikista lajin z pääl-
lystetyistä pinnoista. Lz on vanhimman käytössä olevan päällysteen ikä. Sitä, miten
uudelleenpäällystysasteet estimoidaan, selostetaan myöhemmin kohdassa 3.4.3.
Uusittavan päällysteen määrä alueella (kunnassa) riippuu luonnollisesti päällystet-
tyjen teiden määrästä ko. alueella. (Teitä on Suomessa alettu päällystää vasta 1960-
luvun taitteen jälkeen ja päällystettyjen tiekilometrien määrä on kasvanut vähitel-
len.) Kirjoitetaan lajin z (z = a, b) päällystekilometrien määrä annetussa kunnassa
vuonna j muodossa szjTj, missä szj on lajin z päällysteellä päällystettyjen teiden
suhteellinen osuus alueen teistä ja Tj teiden kokonaispituus. Päällysteen uusimisen
kustannukseksi annetulla alueella (kunnassa) vuonna j saadaan:
Ej =
(∑
z=a,b
czszj
)
Tj (9)
missä cz on lajin z (z = a, b) päällysteen uusimisen kustannus (per tie-km).
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Varallisuushinnat
Tievarallisuus koostuu nyt kolmesta komponentista: tien alusrakenteesta, päällysra-
kenteesta ja silloista. Alusrakenteen tai sillan varallisuushinta Pt periodin t alussa
vuonna 0 käyttöön otetulle investoinnille on
Pt = u0
N∑
j=t
φj
(
1 + α
1 + r
)j−t+1
−
∑
j∈Tk
Cj
(1 + r)j−t
. (10)
Kaava (10) on sama kuin (7) mutta ilman uudelleenpäällystämiseen liittyvää termiä.
Päällysrakenteen varallisuushinta Qt periodin t alussa vuonna 0 käyttöön otetulle
päällysteinvestoinnille on
Qt = w0
L∑
j=t
φj
(
1 + α
1 + r
)j−t+1
, (11)
missä w0 on uuteen päällysteeseen liittyvä vuokrahinta ja L on päällysteen pitoaika.
Jokaisen vuoden päällystystoimenpidettä käsitellään erillisenä investointina, jonka
investointikustannus saadaan kaavasta (9). Tähän investointiin liittyvä varallisuus-
hinta kehittyy kaavan (11) mukaisesti.
Laskelmat etenenevät nyt niin, että jokaisen tien komponentin jokaiselle investoin-
nille annetulla alueella (kunnassa) lasketaan varallisuus- ja vuokrahinnat yllä olevien
kaavojen avulla. Nämä yhdistetään alkuperäisten investointisummien avulla alueen
tiestön varallisuusarvoksi ja pääomapalveluiden volyymi-indeksiksi kaavojen (3) ja
(4) avulla. Näiden ja alkuperäisten investointien avulla voidaan tämän jälkeen laskea
keskimääräiset varallisuus- ja vuokrahinnat kaavojen (5) ja (6) avulla. Laskelmien
toteutusta selostetaan myöhemmin yksityiskohtaisemmin kohdassa `Laskelmien to-
teutus' sivulla 86.
Jokaiseen tien komponenttiin siis liittyy oma vuokrahintansa. Vuokrataloesimerkis-
sä tämä tarkoittaisi sitä, että asuntoihin liittyy lisäominaisuuksia, joista veloitetaan
erikseen. Veloitettava summa on sitä suurempi, mitä tasokkaampi (kalliimpi toteut-
taa) vastaava ominaisuus on.
Tien ikä-tehokkuus -proﬁili
Suorituskyvyn kannalta kaikki tieverkoston komponentit ovat tarpeellisia mutta ko-
konaisuuden heikoin lenkki kuitenkin määrää koko tien suorituskyvyn. Alusraken-
teen ja siltojen osalta asia on ilmeinen: ne joko täyttävät tehtävänsä tai sitten ei-
vät10.11 Päällysrakenteen osalta asia ei ole näin. Päällyste kuluu liikenteen aiheutta-
10Oletuksena on, että rikkoutumisen riski on aina niin pieni, ettei sillä ole vaikutusta laskemiin.
11Fraumeni, 1999b, olettaa siltojen geometriseksi kulumisasteeksi 1.82 %.
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man rasituksen vuoksi ja kuluminen huonontaa ajomukavuutta, kasvattaa polttoai-
nekustannuksia ja lisää onnettomuusriskiä (esim. Kalliokoski ja Ruotoistenmäki,
2000). Päällysrakennetta voi siis pitää tien heikoimpana lenkkinä.
Taloudellisista syistä johtuen päällystettä ei kuitenkaan voi olla jatkuvasti korjaa-
massa. On hyväksyttävä se, että päällysteen laatu ja samalla tien suorituskyky heik-
kenee päällysteen uusimisen hetkestä seuraavaan uusimisen hetkeen.
Tien ikä-tehokkuus -proﬁilin selvittämiseksi olisi ensiksi selvitettävä, mikä selittää
päällysteen kulumisen ja miten sitä mitataan? Päällysteen kulumiseen vaikuttavat
ainakin aika (rapautuminen) ja kumuloitunut liikennemäärä (fyysinen kuluminen).
Seuraavaksi olisi selvitettävä, miten päällysteen kuluminen vaikuttaa tien suoritus-
kykyyn? Mahdollinen suorituskyvyn mittari voi perustua tien käyttökustannuksiin.
Kolmanneksi olisi selvitettävä, miten uudelleen päällystyksen ajankohta määräytyy.
Tämä on periaatteessa optimointitehtävä. Lykkäämällä tien uudelleen päällystämis-
tä säästetään investointikustannuksissa mutta samalla kasvatetaan tien käyttökus-
tannuksia. Optimointimalleilla (esim. Li ja Madanat, 2002, tai Durango ja Madanat,
2002) voitaisiin hakea tasapainoa näiden kahden välillä. Optimointimallin käyttämi-
nen tässä yhteydessä, jossa arviot tie- ja päällystysinvestoinneista perustuvat kun-
tatasoiseen dataan, ei vaikutua tarkoituksenmukaiselta. Järkevältä sen sijaan vai-
kuttaa oletus, jonka mukaan tieviranomaiset päällystysohjelmillaan ovat pyrkineet
pitämään tiestön suorituskyvyn kaikissa olosuhteissa hyvänä. Ja keskimäärin koko
kunnan alueella, jossa koko ajan jossain sen tieverkoston osassa suoritetaan pääl-
lystystöitä, päällystetyn tiestön suorituskyky pysyy samalla keskimääräisellä tasol-
la. Tästä syystä tiestön vakioisen suorituskyvyn oletus kuntatasoisessa datassa on
perusteltu.
Laskelmien toteutus
Käytettävissä oleva data määrää sekä periaatteellista tapaa, jolla pääomakantaa es-
timoidaan, että käytännön toteutusta. Tutkimuksen lähtökohtana on, että pääoma-
kantalaskelmia pitää tarvittaessa voida saada eri tavoin alueellisesti aggregoituna.
Tämä sulkee pois historiallisen investointidatan, jota ei ole saatavilla riittävästi alu-
eellisesti eriteltynä. Historiallisesta datasta ei myöskään aina tiedetä, minkätyyppi-
seen toimenpiteeseen se liittyy.
Käytettävissä oleva aineisto on luokiteltu kunnittain ja tieluokittain. Vuotuiset in-
vestointimenot tieverkostoon saadaan inventoimalla ensiksi tieverkoston fyysiset muu-
tokset ja kertomalla nämä tämän jälkeen jälleenhankintahinnoilla.12
12Toisena vaihtoehtona olisi ollut historiallisten yksikköhintojen käyttäminen ja näiden deﬂatoi-
minen (ks. Fang ja Han, 1998).
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Oletuksista
Edellä on useassa yhteydessä viitattu laskelmissa tehtäviin oletuksiin. Kootaan vielä
yhteen keskeiset oletukset:
• Tien laatutaso (pientareiden leveys, tien geometria jne.) investointihetkestä
lähtien on pysynyt samana. Teitä ei ole lakkautettu.
• Tien ikä-tehokkuusproﬁili {φj} on annettu, perustapauksessa se oletetaan va-
kioksi {φj} = (1, 1, 1, ...). Perustapausta verrataan muilla ikä-tehokkuus-proﬁileilla
saatuihin tuloksiin.
• Pääoman suoritteet kasvavat eksoogeenisesti annetulla kasvuprosentilla α. Pe-
rustapauksessa α oletetaan nollaksi.
• Vakaa hinta- ja korkotaso. Vakaan hintatason oletus sisältyy jälleenhankinto-
jen käyttöön.
Vakioinen tien laatutason oletus yliarvostaa varhaisempia investointeja. Oletus on
tehty lähinnä käytännön syistä mutta sitä on myöhemmässä vaiheessa mahdollista
lieventää.
Vaihtoehtoisista suorituskyvyn muutosta koskevista oletuksista äkkikuolema-tyyppinen
kuluminen on ehkä realistisin varsinkin nyt valitussa kuntatasoisessa tarkastelussa.
Jälleenhankintahintoihin perustuva menettely voi yliarvostaa varhaisempia inves-
tointeja jättäessään huomiotta hyödykkeen laadussa tapahtuneet parannukset. Toi-
saalta jälleenhankintahintojen käyttöä voidaan perustella sillä, että näin vältytään
siltä tyypilliseltä deﬂaattorien ongelmalta, että ne jättävät huomiotta työn tuotta-
vuudessa tapahtuneet muutokset (ks. esim. Piper, 1990).13
Vakaan korkotason oletusta voi perustella tarpeella keskittyä oleelliseen.
13Seuraava esimerkki valaisee tätä kustannusindeksien ominaisuutta. Oletetaan, että molempa-
na vuonna, 0 ja 1, valmistettiin 1 kilometri tietä. Vuonna 0 rakentamisessa tarvittiin 100 h työtä
(a´ 1 euro/h) ja 100 tn massaa (a´ 1 euro/tn) ja vuonna 1 vastaavasti 50 h työtä (a´ 10 euroa/h) ja
100 tn massaa (a´ 2 euroa/tn). Olkoon vuoden 0 indeksiluku 100, jolloin vuoden 1 indeksi saadaan
kaavasta I1 = [(10/1)wt + (2/1)wm]100. Painot wt ja wm määräytyvät työn ja massan kustan-
nusosuuksien mukaan vuonna 0 eli wt = wm = 0, 5. Sijoittamalla w1:n ja w2:n arvot indeksin
lausekkeeseen saadaan I1 = 600. Vuoden 0 kokonaiskustannukset ovat 200 euroa ja vuoden 1 ko-
konaiskustannukset 700 euroa. Käyttämällä saatua kustannusindeksiä vuoden 0 investoinnin saat-
tamiseksi vuoden 1 hintatasoon tulokseksi saadaan 1200. Näyttäisi siis siltä, että vuonna 0 on
valmistunut 1,7 kertainen määrä tietä vuoteen 1 verrattuna, vaikka todellisuudessa sitä valmistui
yhtä paljon. Ongelma ei ratkea, vaikka painoina käytettäisiin vuoden 1 kustannusosuuksia. Se rat-
keaa tässä tapauksessa käyttämällä lopputuotteen hintoihin perustuvaa indeksiä. Vuoden 1 indeksi
on tällöin 100(700/200)= 350.
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Laskelmien proseduuri
Täydennetään vielä kaavoja (10) ja (11) liittämällä niihin kunnan k ja tieluokan `
indeksit sekä investoinnin käyttöönottovuosi s:
P k,`t,s = u
k,`
0
N∑
j=t
φj
(
1 + α
1 + r
)j−t+1
− ck,`K
∑
j∈Tk
1
(1 + r)j−t
. (10′)
Qk,`t,s = w
k,`
0
L∑
j=t
φj
(
1 + α
1 + r
)j−t+1
. (11′)
ck,`K on alusrakenteen tai siltojen korjauskustannus, jonka suuruus voi riippua ra-
kennuspaikasta k (kaupunki, taajama vai maaseutu) ja tien luokasta `. Korjaus-
kustannuksien riippuminen kunnan tyypistä ja tieluokasta aiheuttaa sen, että myös
vuokrahinta uk,` riippuu niistä. Päällysrakenneinvestointiin liittyvä vuokrahinta wk,`
voi riippua kunnan tyypistä ja tieluokasta, koska päällysteen pitoaika L voi riippua
niistä.
Laskelmat etenevät seuraavasti:
• Tieinvestoinnit. Periodi kerrallaan jokaisen kunnan k jokaiselle tieluokalle `
arvioidaan investoinnit Ik,`j tien alusrakenteeseen:
Ik,`j = c
k,`
I dT
k,`
j . (12)
ck,`I on tien rakennuskustannus, joka riippuu kunnan tyypistä (kaupunki/taa-
jama/maaseutu) ja tieluokasta `. dT k,`j on rakennettujen tiekilometrien lisäys
kunnan k tieluokassa ` vuonna j.
• Uuden investoinnin vuokrahinta. Muodostetaan korjauskustannuksien nykyar-
vo investoinnin käyttöönottohetkellä s [viimeinen termi kaavassa (10′)]. Aset-
tamalla Ps,s = 1 uuden investoinnin vuokrahinta uk,`0 saadaan ratkaistua kaa-
vasta (10′) korjauskustannuksien nykyarvon ja annetun ikä-tehokkuus-proﬁilin
{φj} avulla. Sarjan {φj} j's jäsen eri ikä-tehokkuusproﬁileissa on seuraava:
φj = 1 Äkkikuolema-kuluminen
φj = (1− δ)j Geometrinen kuluminen
φj = 1− rj
rN + 1
Lineaarinen arvon aleneminen
• Varallisuushinnat. Lasketaan investointiin Ik,`j liittyvät varallisuushinnat P k,`t,s
investointihetkestä eteenpäin (t = s, ..., 2003).
89
• Sillat. Siltojen suhteen menetellään vastaavalla tavalla kuin alusrakenteen koh-
dalla paitsi, että siltojen investointikustannukset määräytyvät mallista (ks.
kohta 3.4.4). Sillat poikkeavat teistä myös siinä suhteessa, että annettuna
vuonna annetun kunnan annetussa tieluokassa voi olla useita siltainvestoin-
teja, joita jokaista käsitellään erikseen. Annetun kunnan annetussa tieluokas-
sa annettuna vuonna on vain yksi tieinvestointi, tiekilometrien muutos ko.
vuonna.
• Päällysteet. Lasketaan päällysteen uusimisen kustannukset kunnan k tieluo-
kassa `:
Ek,`j =
(∑
z=a,b
cz,k,`sz,k,`j
)
T k,`j . (9′)
Päällysteen uusimisen kustannus cz,k,` riippuu päällystelajin z (z = a, b) ohella
liikennemääristä ko. kunnan ko. tieluokassa (ks. mallia kohdassa 3.4.3).
Lasketaan päällysteinvestointiin liittyvä vuokrahinta wk,`0 ja varallisuushinnat
Qk,`t,s (t = s, ..., 2003) samalla tavalla kuin alusrakenteen kohdalla edellä. Pääl-
lysteinvestointiin ei kuitenkaan nyt liity korjausinvestointeja.
• Varallisuuden arvo. Investointien ja niihin liittyvien varallisuushintojen avulla
muodostetaan varallisuuden arvot eri vuosina:
W k,`t =
t∑
j=t0
P k,`t,j I
k,`
j +
Ht(k,`)∑
q=1
t∑
j=t0
Psk,`t,j (q)Is
k,`
j (q) +
t∑
j=t0
Qk,`t,jE
k,`
j , (5′)
missä sillan q investointikustannusta on merkitty Is(q):llä ja siihen liittyviä va-
rallisuushintoja Ps(q):llä. Ht(k, `) on siltojen lukumäärä kunnan k tieluokassa
` vuonna t. t0 = 1900 eli tarkasteluperiodin ensimmäinen vuosi.
Varallisuushinnat voidaan edelleen aggregoida yli haluttujen alueiden ja tie-
luokkien. Koko maan varallisuusarvot saadaan summaamallaWt =
∑
k
∑
`W
k,`
t .
• Varallisuushintoja vastaavalla tavalla (painoina vuokrahinnat) muodostetaan
pääomapalvelusten volyymi-indeksit.
• Varallisuusarvojen Wt ja kumuloituneiden investointien
∑t
j=t0
Ij avulla saa-
daan keskimääräiset varallisuushinnat Pt [kaava (5)]. Vastaavasti pääomapal-
veluiden volyymi-indeksin St ja kumuloituneiden investointien avulla saadaan
keskimääräisten vuokrahintojen arvot ut [kaava (6)].
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3.4 Aineiston rakentaminen
3.4.1 Lähteet
Investointeja ja korjauskustannuksia koskeva aineisto täytyy luoda eri lähteistä. Tär-
keimmät lähteet ovat tiehallinnon ylläpitämät tie- ja siltarekisteri sekä tietilastot (ks.
viitattu kirjallisuus).
Tierekisterin ja -tilastojen ongelmana on, että ne eivät ajallisesti ulotu riittävän
kauas taaksepäin. Tietilastoista voi saada kuntatasoista tietoa vasta vuodesta 1970
lähtien. Kuntatasoista tietoa teiden päällystämisestä voi tietilastoista saada vasta
vuodesta 1980 lähtien. Liitteessä II on esitetty tietilastoista saatavien tietojen ra-
kenne tämän tutkimuksen kannalta relevanttien muuttujien osalta.
Tierekisteri puolestaan antaa kuvan tieverkoston tämän hetkisestä tilanteesta. Tiere-
kisteriin on kirjattu kaikki tieverkostoon viimeisimmäksi kohdistuneet toimenpiteet
ja niiden suoritusvuodet. Toimenpide siis tavallaan antaa tieverkoston tieosuuksille
leiman, sen mukaan minkälainen toimenpide siihen on viimeisimmäksi kohdistu-
nut. Käytetty toimenpideluokitus on seuraava:
- uuden tien rakentaminen
- rakenteen parantaminen
- suuntauksen parantaminen
- kevyt parantaminen.
Näiden lisäksi tieosuuden leimana voi olla valtion haltuun tai ei tietoa.
Aina kun johonkin tieverkoston osaan kohdistuu jokin edellä mainituista toimenpi-
teistä, se rekisteröityy tieosuuden uudeksi leimaksi, peittäen alleen vanhan. Tieo-
suuksiin liittyy toimenpideluokan (ja kilometrimäärän) lisäksi muutakin tietoa, ku-
ten liikennemäärä, nopeusrajoitus ja tieluokka.
Myös päällysteiden suhteen tierekisteri antaa tieosuuksille leiman sen mukaan, min-
kälainen päällystystoimenpide siihen on viimeisimmäksi kohdistunut.
Siltarekisteristä on tätä tutkimusta varten saatu seuraavat tiedot kaikista Suomen
silloista: tunnistekoodi, tien tyyppi, johon silta liittyy, rakennusvuosi, pinta-ala ja
investointikustannus. Investointikustannuksia ja pinta-alatietoja ei kuitenkaan ole
läheskään kattavasti.
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3.4.2 Tieinvestoinnit
Vaikka tierekisteri antaa lähinnä kuvauksen nykyisestä tieverkostosta, sen tieosuuk-
sille antamien `leimojen' avulla voi tehdä johtopäätöksiä tieosuuksien perustami-
sajankohdista. Tieosuudet, joiden leimana on `uuden tien rakentaminen', ovat var-
muudella rakennettu ilmoitettuna vuonna. Muissa tapauksissa tieosuus on raken-
nettu joskus ennen leimaan liittyvää päivämäärää. Kun tielle tehdään rakenteen tai
suuntauksen parantaminen tai kevyt parantaminen, se on rakennettu hyvän aikaa ai-
kaisemmin. Mikä on tämä `hyvä aikaa', riippuu tietysti toimenpiteen motiiveista. Jos
motiivina on normaali peruskorjaus, tie on rakennettu 30...80 vuotta aikaisemmin
sillä 30...80 vuotta on normaali alusrakenteen pitoaika (ks. myös liite I).
`Rakenteen parantamisessa' on todennäköisesti kysymys normaalista peruskorjauk-
sesta. `Suuntauksen parantamisen' yhteydessä tehdään yleensä myös samalla raken-
teen parantaminen. 'Kevyt parantaminen' on suhteellisen uusi toimenpideluokka ja
sen motiivit voivat olla hyvin erilaiset.
Jatkossa oletetaan, että jos tieosuuteen viimeisemmäksi kohdistunut toimenpide on
`rakenteen parantaminen', `suuntauksen parantaminen' tai `kevyt parantaminen', se
on rakennettu 50 vuotta aikaisemmin.
Edellä mainittujen toimenpiteiden lisäksi tierekisterissä on vielä kaksi toimenpide-
luokkaa: `valtion haltuun' siirtyneet tiet ja `ei-tietoa' tiet eli tiet, joista ei ole muuta
tietoa kuin tieluokka ja sijainti. Teiden siirtyminen valtion haltuun on keskittynyt
1920-luvun alkuun (lähes 3000 kilometriä) ja 1960-luvun alkuun (noin 20000 kilo-
metriä). `Ei tietoa' -teitä on hieman yli 3000 km.
Näiden tietyyppien valmistumisajankohdan suhteen tehdään seuraavat oletukset.
Jos tieosuus on kirjattu siirtyneeksi valtion haltuun, sen oletetaan valmistuneen
tasaisesti 15 vuoden aikana ennen valtiolle siirtymistään. Jos tieosuudesta ei ole
muuta tietoa (kuin sijaintikunta ja pituus), sen oletetaan valmistuneen tasaisesti
vuosina 1900...1939.
Ylemmässä kuvassa 3 on esitetty tieverkostoon viimeisimmäksi kohdistuneiden toi-
menpiteiden ajoittuminen ja alemmassa kuvassa 3 on näiden perusteella edellä teh-
tyihin oletuksien avulla arvioitu uusien teiden valmistumisen volyymi vuodesta 1900
lähtien. (Vuotta 1900 vanhempia merkintöjä ei tierekisterissä ole.)
Kuvan 3 mukaan tieverkoston perusta olisi luotu ennen 1950 lukua. Vuoden 1952
kohdalla näkyy yksittäinen korkea piikki valmistuneiden teiden määrässä. Tämä
johtuu suuresta kevyesti parannettujen teiden määrästä vuonna 2002 (yli 1000 km)
ja 50 vuoden pitoajan oletuksesta. Tällaisen piikin olemassaolo on epätodennäköistä
mutta sillä ei kuitenkaan jatkossa näytä olevan merkittävää vaikutusta tuloksiin.
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Kuva 3: Teihin kohdistuneet toimenpiteet (ylempi kuva) ja arvio teiden valmistu-
misesta (alempi kuva)
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Kuva 4: Suomen tieverkon pituus eri lähteiden mukaan.
Rakenteiden pitoaika on käytännössä voinut olla pienempi kuin 50 vuotta (vrt. ku-
va I.1 liitteessä I). Tässä tapauksessa tien rakentamisen ajankohta on arvioitu liian
aikaiseksi. Tosin rakenteita on tien historian aikana voitu parantaa useampaankin
kertaan. Jos näin on, tien rakentamisen ajankohta on arvioitu liian myöhäiseksi. Pi-
toajan pienentäminen siirtäisi tieinvestointien painopistettä myöhäisemmäksi ja ra-
kenteiden parantamisen uusimiskertojen kasvattaminen aikaisemmaksi. Muiden tie-
tolähteiden antama kuva tieverkoston kehityksestä ei selvästi tue kumpaakaan vaih-
toehtoa. Kuvassa 4 on esitetty Suomen tieverkoston pituus vuosina 1930/1939/1970
2003 kolmen eri lähteen: tierekisterin, tietilastojen yhteenvetotaulukoiden ja tietilas-
tojen kuntakohtaisten tietojen mukaan. Tierekisterin (2004) kuvaaja perustuu ku-
vaan 3 (se on yhteensä-käyrän pinta-alakäyrä). Vuosina 19552003 se on hienoisesti
kahden muun kuvaajan yläpuolella. Tarkastelujakson loppupuolella vv. 19702003
erotus johtuu lähinnä siitä, että tierekisterin kuvaajaan on sisällytetty myös rampit.
Nämä eivät ole mukana tietilastojen tiepituuksissa.
Jaksolla 19551970 tierekisterin kuvaaja on selvästi tietilaston yhteenvetotietoihin
perustuvan kuvaajan yläpuolella. Suurimmillaan erotus, noin 1400 km, on vuon-
na 1965. Yksi selitys erotukseen saattaa olla liian pitkässä alusrakenteen pitoajan
oletuksessa.
Vuotta 1955 edeltävinä vuosina tierekisterin kuvaaja on tietilaston yhteenvetokuvaa-
jan alapuolella ja erotus kasvaa mitä kauemmas ajassa taaksepäin siirrytään. Vuonna
1939 erotus on noin 30000 kilometriä! Eron täytyy johtua siitä, että tierekisteristä on
poistettu siihen aikanaan sisältyneitä tieosuuksia. Luovutetuilla alueilla olevat tiet
ovat selvä tapaus. On myös hyvin tiedossa, että tiestöä on erityisesti kasvukeskuksis-
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sa siirtynyt kunnan omistukseen, asemakaavoituksen piiriin. Tätä kuntien haltuun
siirtymistä on jatkunut viime aikoihin saakka, mikä käy selvästi ilmi tarkasteltaessa
tieverkoston kehitystä kuntatasolla (kuvia saa pyydettäessä tekijältä).
Tieverkoston kehityksen suhteen jää avoimia kysymyksiä. Tierekisterin (2004) tietoi-
hin perustuva käyrä (kuva 4) on sopusoinnussa muiden lähteiden kanssa 1950-luvun
puolivälistä lähtien. Mutta varhaisempien tietilastojen mukaan teitä vuosina 1940
1955 olisi ollut paljon enemmän kuin mitä tierekisterin (2004) tietojen avulla voisi
päätellä. Mutta toisaalta tierekisterin (ja 50 vuoden pitoajan oletuksen) mukaan
vuosina 19201950 olisi valmistunut suhteellisen paljon teitä (kuva 3). Yleinen kä-
sitys on kuitenkin, että tieverkostoa alettiin toden teolla rakentaa vasta 1950-luvun
jälkeen, jolloin koneiden käyttö tien rakentamisessa alkoi yleistyä (ks. esim. Masonen
ja Hänninen, 1995). Tosiasia kuitenkin on, että nämä ennen vuotta 1950 rakennetuk-
si oletetut tiekilometrit ovat tällä hetkellä olemassa. Jos niiden rakentamisajankohta
ei sovi tarkastelujakson jälkimmäiselle puoliskolle, sen täytyy sopia ensimmäiselle.
Muutamasta avoimesta kysymyksistä huolimatta jatkossa nojaudutaan tierekiste-
rin (2004) tietoihin tiepituuksien arvioissa (kuvan 4 katkoviivalla piirretty käyrä).
Se näyttää kuitenkin antavan parhaan mahdollisen käytettävissä olevan kuvan tie-
verkoston kehityksestä. Epätarkalla arvauksella tien rakentamisajankohdasta ei tien
pitkästä pitoajasta johtuen ole suurta vaikutusta varallisuusarvoihin enää tarkaste-
lujakson loppupuolella.
3.4.3 Päällysteiden uusiminen
Kuvassa 5 on esitetty toteutuneet päällystystyöt vuosina 19682003 tietilastojen
mukaan. Lukuihin sisältyy sekä ensi kertaa päällystetyt tiet että teiden uudelleen
päällystykset. Kuten kuvasta nähdään, päällystystöissä on ollut suurta ajallista vaih-
telua, jonka on vaikea osoittaa olevan suorassa suhteessa liikennemäärien perustella
arvioitavaan uudelleen päällystämisen tarpeeseen.
Kuvassa 614 on esitetty eri päällystetyyppien päällystysosuuksien kehitys vuosina
19602003 kaikilla teillä sekä erikseen valta-, kanta- ja muilla maanteillä. Teiden
päällystäminen on alkanut Suomessa vasta 1960-luvun taitteessa.15 Kesto- tai ke-
vytpäällysteellä päällystettyjä teitä oli tarkastelujakson lopussa Suomessa lähes 65
% kaikista teistä. Päällystysasteet ovat kasvaneet jatkuvasti mutta hidastuvalla no-
peudella. 1970-luvun energiakriisi hillitsi väliaikaisesti päällystysasteiden kasvua.
Tiedot toteutuneista päällystystöistä eivät valitettavasti ulotu kuntatasolle ja lisäksi
14Vuoden 2003 luvut on korjattu aikaisempien vuosien tieluokittelun mukaisiksi.
15Vuonna 1958 päällystettiin ensimmäinen tie Suomessa, öljysoralla. Vuonna 1960 Suomessa oli
soraa kestävämmillä aineilla päällystettyjä teitä vain 760 km (Hänninen, 1995).
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Kuva 5: Toteutuneet päällystystyöt (1000 km) (lähde: tietilastot).
tiedot päällystämisen varhaisemmilta vuosilta puuttuvat. Näistä syistä johtuen tei-
den uudelleenpäällystämisen tarve arvioidaan tarkoitusta varten kehitettävällä mal-
lilla. Vaikka malli `pistää mutkia suoriksi', sen voi uskoa tuottavan keskimääräisesti
uskottavia lukuja  perustuuhan se havaintoihin toteutuneista päällystyksistä.
Teiden päällystysohjelma
Päällysteen keskimääräisen uusimisasteen eri tie- ja päällysteluokissa oletetaan riip-
puvan liikennemäärästä (keskimääräinen vuorokausiliikenne, kvl). Tämä riippuvuus
(jatkossa p-funktiot) estimoidaan siten, että ensiksi muodostetaan (annetulle pääl-
lysteelle annetuissa tieluokissa) päällysteen ikäjakaumat eri liikennemääräluokissa,
seuraavaksi muodostetaan näihin ikäjakaumiin liittyvät keskimääräiset uudelleen-
päällystysasteet, jotka lopuksi suhteutetaan liikennemääräluokkien luokkakeskiar-
voihin. Eri tie- ja päällystetyypeille saadaan (periaatteessa) omat p-funktionsa.
Liitteessä V on esitetty tierekisteristä saadusta aineistosta muodostetut päällystei-
den ikäjakaumat erikeen moottoriteille (ml. 2-ajorataiset tiet ja moottoriliikennetiet;
nämä ovat kaikki kestopäällystettyjä teitä) sekä kesto- ja kevytpäällysteellä pääl-
lystetyille teille (pl. moottoritiet).16 Havaintojen avulla muodostettujen sovitteiden
16Aineistossa päällystetyt tiekilometrit eri tie-, liikennemäärä ja päällysteluokissa on jaettu ikä-
ryhmiin sen mukaan, mikä on ollut päällysteen ikä viimeisimmän uusimiskerran yhteydessä.
96
1960 1970 1980 1990 2000
0
20
40
60
80
100
Vuosi
%
Kaikki tiet
Kestopäällyste
Kesto− ja kevytpäällyste
1960 1970 1980 1990 2000
0
20
40
60
80
100
Vuosi
%
Valta−, kanta− ja muut maantiet
Kuva 6: Päällystysasteet (%) (lähde: tietilastot).
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oletetaan noudattavan Gaussin käyrää17:
y = ae−(
x−b
c )
2
,
missä a, b ja c ovat parametrejä.
Olettamalla päällysteen maksimaaliseksi pitoajaksi 30 vuotta päällysteen keskimää-
räinen uusimisaste annetussa päällyste- ja liikennemääräluokassa saadaan kaavasta
(8). Liitteen III ikäjakaumasovitteiden avulla saadaan päällysteille taulukossa 1 esi-
tetyt keskimääräiset uusimisasteet.
Taulukko 1: Päällysteen keskimääräiset uusimisasteet (p).
Tie-/ kvl (ajon./d)
päällystetyyppi <350 350...800 800...1500 1500...6000 > 6000
2-ajorataiset tiet    0.1936 0.2042
Kestopäällyste 0.1067 0.1049 0.1111 0.1309 0.1680
Kevytpäällyste 0.0860 0.0987 0.1040 0.1205 
Päällysteen uusimisen frekvenssiä on tavallisemmin ehkä kuvattu päällysteen keski-
määräisellä kiertoajalla. Päällysteen keskimääräinen kiertoaika saadaan keskimää-
räisen uusimisasteen käänteislukuna. Liitteen VI taulukossa VI.1 on taulukon 1 kes-
kimääräiset uusimisasteet muutettu kiertoajoiksi.
Taulukon 1 arvojen ja vastaavien liikennemäärien luokkakeskiarvojen avulla muo-
dostetaan seuraavaksi sovite, joka kuvaa päällysteen keskimääräisen uusimisasteen
riippuvuutta liikennemäärästä (p-funktio). Sovitekäyrän muodoksi valitaan potenssi-
funktio y = axb. Sen kertoimiksi saadaan taulukossa 2 esitetyt arvot. Kuva 7 havain-
nollistaa estimoituja p-funktioita. (Liitteen IV kuvassa IV.1 on esitetty vastaavasti
päällysteen keskimääräisten kiertoaikojen ja liikennemäärän välinen riippuvuus.)
Taulukko 2: p-funktion parametrit.
Tie-/päällystetyyppi a b
2-ajorataiset tiet 0.04368 0.1761
Kestopäällyste 0.04157 0.1496
Kevytpäällyste 0.03820 0.1437
Päällysteiden uusimiskustannukset annetussa kunnassa, annetussa tieluokassa an-
netulle päällystetyypille annettuna vuonna voidaan nyt arvioida seuraavasti:
1. Todetaan päällystettyjen teiden pituus.
2. Todetaan liikennemäärä.
17Gauss-jakauma sopi hieman paremmin havaintoihin kuin yleisesti käytetty Weibull-jakauma.
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Kuva 7: Päällysteen keskimääräinen uusimisaste liikennemäärän funktiona.
3. Muodostetaan arvio päällysteen keskimääräisestä uusimisasteesta kuvan 7 so-
vitteiden avulla. Kertomalla uusimisaste päällystettyjen teiden pituudella saadaan
päällystettyjen teiden pituus.
4. Todetaan päällystystyön yksikkökustannukset. Kunnan tyyppi (kaupunki/taajama/maalaiskunta)
ja tieluokka vaikuttavat yksikkökustannukseen
(liite IV).
5. Kertomalla yksikkökustannus päällystettyjen teiden pituudella saadaan päällys-
teen uusimiskustannus.
Kuvassa 8 on esitetty laskennallinen arvio päällystystöiden kustannuksista vuosi-
na 19602003. (Vuotta 1960 edeltävien vuosien päällystyskustannukset on oletet-
tu nollaksi; päällystettyjen teiden määrä oli tänä ajanjaksona suhteellisen pieni.)
Arviot ovat sopusoinnussa toteutuneiden päällystyskustannuksien kanssa (kuva 5).
Laskennalliset arviot leikkaavat pois 1990-luvun alkupuolen päällystysboomin ja
korjaavat 1990-luvun loppupuolen päällystyslamaa.18
Lopuksi vielä muutama huomautus. Ensiksi, laskennallinen arvio sisältää vain pääl-
lysteen uusimisen, ei päällystysasteiden kasvattamisesta aiheutuvia päällystystöitä.
Osa päällystysasteen kasvusta johtuu uusien teiden rakentamisesta ja päällysteet si-
sältyvät jo tien rakennuskustannuksiin. Toiseksi, käytetyt uudelleenpäällystysasteet
voivat jossain määrin yliarvioida todellisia uudelleenpäällystysasteita, sillä ikäja-
kauman vasempaan häntään sisältyviä lukuja on vaikea perustella normaalilla ku-
lumisella. (Eri syistä johtuen päällysteitä kuitenkin todellisuudessa uusitaan jossain
18Pieni pudotus kestopäällysteiden kohdalla vuonna 1985 johtuu siitä, että tietilastossa on vuo-
den 1985 kohdalla pudotus kestopäällystettyjen teiden määrässä.
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Kuva 8: Päällysteen uusimiskustannukset: laskennallinen arvio.
määrin jo 13 vuoden ikäisenä.)
Lopuksi on syytä mainita, että laskennalliset arviot todennäköisesti yliarvioivat var-
haisempien vuosien päällystystöitä- ja kustannuksia, jolloin nastarenkaiden käyttö
ei vielä ollut Suomessa yhtä yleistä kuin nykyään.
3.4.4 Sillat
Kuvassa 9 on esitetty vuosina 19002003 valmistuneiden siltojen lukumäärä ja niiden
keskimääräinen pinta-ala. Kaikkiaan aineistossa on 14175 siltaa. Näistä tarkastelujen
ulkopuolelle suljetaan ennen vuotta 1900 valmistuneet sillat, joita on muutamia
kymmeniä. Mukaan ei myöskään ole otettu siltoja, joista puuttuu tieto pinta-alasta
tai valmistumisvuodesta. Tällä perusteella hylättyjä tietoja on 206 kappaletta.
Tietoja siltojen rakennuskustannuksista on vain pienestä osasta siltoja. Näiden tieto-
jen avulla voidaan kuitenkin rakentaa kustannusmalli, jonka avulla muiden siltojen
rakennuskustannukset voidaan arvioida.
Kustannusmalli on yksinkertainen: siltojen rakentamisen yksikkökustannuksen (y)
(per m2) oletetaan riippuvan vain sillan pinta-alasta (x):
y = axb + c, a > 0, b < 0, c > 0.
a, b ja c ovat parametreja, jotka estimoidaan siltarekisteristä saadun aineiston avul-
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Kuva 9: Uusien siltojen lukumäärä ja keskimääräinen pinta-ala (lähde: siltarekisteri).
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Kuva 10: Siltojen yksikkökustannukset (euroa/m2; pl. suunnittelukustannukset,
v. 2000 hintataso).
la.19
Siltarekisterin aineistosta lasketaan ensiksi siltojen yksikkökustannukset niille vuo-
den 2000 jälkeen rakennetuille silloille, joista on tiedossa pinta-ala ja investointikus-
tannus. (Aineistoon sisältyvissä investointikustannuksissa ei ole mukana suunnitte-
lukustannuksia.) Eri aikaiset kustannukset muutetaan rakennuskustannusindeksillä
vuoden 2000 hintatasoon. Yksikkökustannukset suhteutettuna sillan pinta-alaan ja
niiden perusteella muodostettu sovite on esitetty kuvassa 10.20
Kuvan 10 yksikkökustannusfunktion ja siltojen pinta-alatietojen avulla saadaan las-
kennallinen arvio kaikista siltainvestoinneista. Näihin lukuihin lisätään vielä arvioi-
dut suunnittelukustannukset, 15 % investoinneista. Tulokset on esitetty kuvassa 11.
Tiehallinnosta saadun tiedon mukaan siltojen vuotuinen korjausrahoitus nousi 1980-
luvulla 10 milj. euroon, missä se pysyi vuoteen 1998 saakka. Tämän jälkeen korjaus-
rahoitusta nostettiin tasaisesti 34 miljoonaan euroon vuodessa vuonna 2005.
Siltainsinöörien mukaan siltoja tulisi peruskorjata 30...35 vuoden välein ja siltojen
peruskorjauksen yksikkökustannus on keskimäärin 350 euroa/m2. Näillä tiedoilla las-
kettuna toteutuneet peruskorjausinvestoinnit vuosina 19852003 ovat jonkin verran
laskennallisia peruskorjausinvestointeja pienemmät. Kuvassa 11 on esitetty lasken-
19Mallissa jätetään huomiotta monia tekijöitä, kuten sillan materiaali, tyyppi tai rakennuspaikka.
Yksinkertainen malli on kuitenkin tarkoitukseensa sopiva tässä yhteydessä.
20Eri tieluokkiin kuuluvien siltojen rakennuskustannuksissa ei voitu havaita oleellisia eroja.
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Kuva 11: Arviot siltainvestoinneista ja menoista peruskorjaukseen (v. 2000 hinnoin).
nallisesti arvioidut siltainvestoinnit ja peruskorjauksien kustannukset. Vuoden 1985
ja myöhemmät korjauskustannukset ovat toteutuneita kustannuksia; aikaisemmat
luvut ovat arvioituja (30 vuoden pitoajalla ja edellä mainituilla yksikkökustannuk-
silla).
3.4.5 Liikennesuorite
Liikennemääriä tarvitaan vuotuisten päällystystöiden määrän arvioimisessa. Kunta-
kohtaisia liikennemäärätietoja eri tieluokissa on saatavana vasta vuodesta 1985 läh-
tien. Vuosilta 19661984 on saatavana tiepiirikohtaisia tietoja. Vuosilta 19601965
on käytettävissä koko maan liikennemäärien kehitystä kuvaava indeksi. (Tietojen ra-
kennetta on kuvasttu liitteessä II.) Tiepiirikohtaisia tietoja ja koko maan indeksiä on
käytetty hyväksi arvioitaessa liikennemääriä kuntien tieluokissa vv. 19601985. Ar-
vioissa on pyritty ottamaan huomioon toisaalta yleinen kehitys ja toisaalta vuosina
19852003 havaitut liikennemäärien erot kuntien ja tieluokkien välillä.21
Kuvassa 12 on esitetty keskimääräisen vuorokausiliikenteen ja liikennesuoritteen ke-
hitys tarkastelujaksolla erikseen moottoriteillä (ml. moottoriliikennetiet ja muut 2-
ajorataiset tiet), pääteillä ja yhdysteillä. Liikennemäärän kasvu oli viime vuosikym-
meneen saakka suhteellisen tasaista. Vasta 1990-luvun alun lama pudotti liikenne-
määriä (moottoritiet) tai hidasti niiden kasvua.
21Tarkempaa tietoa arviointimenetelmistä saa tekijältä.
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Kuva 12: Keskimääräinen vuorokausiliikenne ja liikennesuorite Suomen teillä vuosi-
na 19602003 (Lähde: tietilastot).
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3.4.6 Toteutuneet vs arvioidut investointimenot
Tässä kohdassa verrataan laskennallisia investointimenoja toteutuneisiin menoihin.
Tietoja toteutuneista menoista ei voitu käyttää pääomalaskelmissa, koska ne eivät
ole alueellisesti riittävän tarkasti eriteltyja ja koska niiden sisältöä on usein vaikea
selvittää. Nämä luvut saattavat kuitenkin olla hyödyllisiä arvioitaessa miten hyvin
investointimenojen laskennallisessa arvioimisessa onnistutaan.
Laskennalliset menot perustuvat tätä tutkimusta varten kerättyyn aineistoon ja Tie-
hallinnon (2001) Mitä maksaa? julkaisusta kerättyihin yksikköhintoihin (liite IV).
Toteutuneet investointimenot puolestaan perustuvat tiehallinnosta saatuihin tieto-
hin22, jotka on deﬂatoitu tie- ja maanrakennuskustannusindekseistä ketjuttamalla
muodostetulla indeksillä23.24
Teiden investointikustannukset saadaan suoraviivaisesti kertomalla volyymien muu-
tokset yksikköhinnoilla. Yksikköhinnat riippuvat tietyypistä ja rakennuspaikasta
(kaupunki/taajama/maaseutu). Maan hankintakustannuksia ei ole mukana kustan-
nusarvioissa.
Laskennalliset teiden kunnossapidon kustannukset muodostetaan kertomalla toteu-
tuneet rakenteen, suuntauksen ja kevyen parantamisen volyymit vastaavilla yksik-
köhinnoilla (liite IV).
Kuvassa 13 on esitetty laskennallisesti saadut investoinnit (vuoteen 1960 saakka yh-
tenäinen ohut viiva, vuodesta 1960 lähtien katkoviivalla) sekä toteutuneet investoin-
nit vuoden 2003 hintatasossa. Valtion haltuun siirtyneiden teiden investointikustan-
nukset on esitetty erikseen. Toteutuneista investoinneista on poistettu maa-alueiden
hankintakustannukset.
Toteutuneet ja arvioidut investointimenot ovat hämmästyttävän lähellä toisiaan.
Tosin jälkimmäisten muutokset näyttävät seuraavan pienellä, 12 vuoden, viiveellä
toteutuneiden investointien muutoksia. Tähän voi olla syynä se, että toimenpide on
kirjattu tierekisteriin vasta sen valmistuttua mutta toteutuneita menoja on kirjattu
sitä mukaa kuin niitä syntyy.
Laskennallisissa investoinneissa on käytetty vuoden 2000 hintatasossa olevia yksik-
köhintoja. Lisäksi niistä on jätetty ulkopuolelle pienempiä menoeriä, kuten inves-
toinnit erilaisiin oheislaitteisiin (opasteet, valaistus, kevyen liikenteen väylät jne.).
Näistä syistä arvioitujen investointimenojen voi olettaa olevan jonkin verran to-
dellisten menojen alapuolella. Arvioidut luvut ovat kuitenkin hyvin sopusoinnussa
22Kiitokset DI Heikki Blockille ja DI Pertti Virtalalle.
23Ensisijaisesti on käytetty tierakennuskustannusindeksiä silloin, kun sellainen on ollut saatavilla.
24Suoritettujen laskelmien jälkeen ilmestyi RIL (2006) rakennusosahinnasto. Se olisi ehkä kui-
tenkin ollut liian yksityiskohtainen tämän tutkimuksen tarpeisiin.
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toteutuneiden kanssa tarkastelujakson loppupuolella. Toteutuneet arvot viideltä vii-
meiseltä vuodelta yhteensä ovat vain 3,7 % arvioituja suuremmat.
Varhaisempina vuosina toteutuneiden ja laskennallisten investointien erotus on suu-
rempi. Erityisen suuri se on jakson alkupäässä vuosina 19511970 ja sitten vuosina
19801992. Yhtenä selityksenä suurempiin eroihin voi olla valtion haltuun siirtynei-
den teiden puuttuminen laskennallisista investoinneista. Jos ne lasketaan mukaan,
koko jakson 19512003 toteutuneiden ja laskennallisten investointien erotus häviää
lähes kokonaan! Eroa tasoittaa vielä se, että vuoteen 1952 asettuvan laskennnallisten
investointien korkean piikin tulisi ehkä olla jakautuneena tasaisemmin myöhemmille
vuosille. Piikki johtuu 50 vuoden pitoajan oletuksesta ja siitä, että vuodelle 2002
tierekisteriin on kirjattu poikkeuksellisen paljon toimenpiteitä, joiden nimikkeenä on
kevyt parantaminen.25
Toteutuneiden ja laskennallisten investointien sarjat näyttävät siis olevan melko hy-
vin yhteensopivia. Tähän johtopäätökseen voi kuitenkin heittää vielä muutaman
kommentin:
• Vaikka valtio on aikanaan rahoittanut haltuunsa tulleita teitä, se on todennä-
köisesti rahoittanut niitä vain osittain. Todellisesta rahoitusosuudesta ei ole
tietoa. Myöskään ei ole tarkempaa tietoa valtion haltuun siirtyneiden teiden
valmistumisen ajankohdista. On kuitenkin epätodennäköistä, että valtiolle siir-
tyneet tiet yksinään selittäisivät suurta toteutuneiden ja laskennallisten inves-
tointien eroa vuosina 19511970.
• Laskennallisissa investoinneissa on tehty oletus tiestön laatu- ja varustetason
vakioisuudesta (tarkasteluperiodin lopun taso). Tämä oletus todennäköisesti
korottaa investointimenoja todellista suuremmaksi tarkastelujakson alkupääs-
sä. On selvää, että pinnoitteiden laatu on parantunut, pientareiden leveydet
ovat kasvaneet, tien geometria on parantunut, taajama-alueiden valaistusta on
lisätty, suojateitä ja kevyen liikenteen väyliä on lisätty jne. Tosin nykyään myös
säästetään joissain kohdin. Esimerkiksi pinnoitteiden laadun parantumisen ja
kokemuksien myötä päällystemateriaalien käytössä säästetään menneisiin ai-
koihin verrattuna.
Yhtenä johtopäätöksenä voi todeta, että toteutuneiden investointimenojen defla-
toinnissa käytetty kustannusindeksi todennäköisesti yliarvostaa varhaisempia inves-
tointeja. Tämän yliarvostuksen täytyy olla vähintään samaa suuruusluokkaa kuin
tien parantuneen laatu- ja varustetason vaikutus tien investointikustannuksiin mut-
ta todellisuudessa se on voinut olla vieläkin suurempaa.
25Kevyt parantaminen on heterogeeninen toimenpideryhmä, jossa pitoajat saattavat vaihdella
paljon, mutta ilman parempaa tietoa näiden toimenpiteiden laadusta, on tyydyttävä yhtenäisiin ja
luontevan tuntuisiin oletuksiin.
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Kustannusindeksi ei kuitenkaan ole ainoa toteutuneiden ja laskennallisten investoin-
tien eroa selittävä tekijä. Tämä koskee erityisesti tarkastelujakson loppupäätä. Las-
kennallisista investoinneista ehkä puuttuu eriä, joita toteutuneisiin investointeihin
sisältyy (esim. liikenteen ohjaus- ja turvalaitteet). On mahdollista, että tierekiste-
ristä on vuosien saatossa poistettu (valtion rahoittamia) teitä, jotka ovat mukana
toteutuneissa investointimenoissa. Ja on mahdollista, että toteutuneisiin investoin-
teihin sisältyy sellaisia tekijöitä, joita sinne ei välttämättä pitäisi kuulua. Esimer-
kiksi päällystystyöt ovat saattaneet ajallisesti vaihdella tavalla, jota ei suoraan voi
selittää todellisella kulumisella.
3.5 Tulokset
Kuvassa (14) on esitetty laskemalla saadun tievarallisuuden arvon kehitys vuosi-
na 19002003. Tievarallisuuden arvo vuonna 2003 oli 37 mrd euroa. Siltojen osuus
tästä oli 2,9 mrd euroa ja päällysrakenteen 0.84 mrd. euroa. Tievarallisuuden arvo
vuonna 2003 oli 87 % bruttopääomasta eli edeltävien investointien kumulatiivisesta
summasta.26
Tievarallisuuden arvon kasvu johtuu uusien teiden rakentamisesta. Ilman niitä va-
rallisuuden arvo olisi alkanut laskea kiihtyvällä nopeudella (kuva 1).
Kuvassa (15) on esitetty pääomapalveluiden volyymi-indeksin (PPVI) kehitys vuo-
sina 19002003. Vuoteen 1960 saakka sen kehitys on ollut lähes samanlaista kuin
varallisuuden kehitys mutta tämän jälkeen se on kasvanut hieman varallisuutta no-
peammin. Kehitys vaikuttaa luonnolliselta; pysyyhän investointiin liittyvä vuokra-
hinta ikä-tehokkuus -proﬁilia koskevan oletuksen nojalla vakiona mutta varallisuus-
hinta sen sijaan laskee kiihtyvällä nopeudella.
Tievarallisuuden keskimääräinen hinta (osuus bruttopääomasta) on laskenut tasai-
sesti 1:stä 0.865:en vuonna 2000, minkä jälkeen se on hieman noussut aivan tarkaste-
lujakson lopussa27. On ehkä yllättävää, että uusien teiden rakentamisesta huolimatta
keskimääräinen varallisuushinta on laskenut vuoteen 2000 saakka. Tämä tarkoittaa
sitä, ettei uusien teiden rakentamisen volyymi tai niiden arvo ole ollut riittävän
voimakas kompensoimaan vanhojen teiden arvon alenemista.
Pääomapalveluiden arvo pysyi vuoteen 1960 asti lähes vakiona, minkä jälkeen se on
kasvanut 40 vuoden aikana noin 7 %. Kasvu on johtunut lähinnä päällystystöiden
lisääntymisestä.
26Periaatteessa aineistossa olevasta tiekannasta ei ole hävinnyt mitään; jos jokin osa on kulunut,
se on korvattu uudella osalla.
27Järvenpää-Lahti moottoritien rakentamisen johdosta.
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Kuva 14: Tievarallisuuden arvo vv. 19002003.
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Kuva 15: Pääomapalveluiden volyymi-indeksi vv. 19002003.
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Kuva 16: Varallisuuden hinta ja pääomapalveluiden arvo keskimäärin vv. 19002003.
Kuvissa (17) ja (18) verrataan kolmea pääoman kulumista koskevaa oletusta: äk-
kikuolemaa, geometrista kulumista ja lineaarista arvon alenemista. Äkkikuolema-
kulumisessa varallisuuden hinta alenee kiihtyvällä nopeudella. Lineeaariseen arvon
alenemiseen liittyy oletus lineaarisesta suorituskyvyn alenemisesta (kuva 1). Pää-
oman pitoajaksi jälkimmäisessä oletetaan 50 vuotta alusrakenteen ja siltojen osalta
ja 10 vuotta päällysrakenteen osalta. (Nämä ovat tiehallinnon käyttämiä lukuja ta-
selaskelmissa.) Geometrisessa kulumisessa kulumisasteeksi oletettiin δ = 0.03.
Äkkikuolema-kulumisessa varallisuuden osuus bruttopääoman arvosta tarkastelu-
jakson lopussa on edellä mainitut 87 %. Lineaarisessa arvon alenemisessa brutto-
pääomasta on jäljellä vain 27 % (kuva 17). Geometrisessa kulumisessa pääoman
arvo näyttää aluksi alenevan voimakkaammin kuin lineaarisessa kulumisessa (vrt.
myös kuva 1). Kulumisen voimakkuus on kuitenkin sidoksissa kulumisasteen δ ar-
voon. Pienemmällä δ:n arvolla varallisuuden arvon aleneminen näyttäisi lievemmältä
ja päinvastoin.
Äkkikuolema-kulumisessa tievarallisuuden arvo vuonna 2003 on aikaisemmin mai-
nittu 37 mrd euroa. Lineaarisessa kulumisessa se on 11,5 mrd euroa. Lineaarisessa
kulumisessa investointi häviää pääomakannasta 50 vuoden jälkeen. 1960-luvun tait-
teen jälkeen pääoman poistuma on alkanut ylittää päämakannan bruttolisäyksen,
mistä johtuen teiden varallisuusarvo on alkanut laskea. On yllättävää, että myös
geometrisessa kulumisessa varallisuuden arvo näyttäisi alenevan 1960-luvulta läh-
tien. (Tosin tähän tulokseen vaikuttaa jälleen kulumisasteen δ arvo.) Varallisuuden
arvon aleneminen on siis voimakkaampaa kuin pääman bruttolisäys. Tämä ei ehkä
110
ole yllättävää, jos katsoo tiestön kokonaispituuden kehitystä (kuva 4). Tieverkoston
kasvu on 1960-luvun puolivälin jälkeen ollut oleellisesti hitaampaa kuin edeltävinä
vuosikymmeninä.
Kulumistapa-oletuksen vaikutus varallisuuden arvoon on järkyttävän suuri. Eroa se-
littää tapa, jolla varallisuuden hinta alenee varallisuusesineen ikääntyessä (kuva 1).
Mutta siihen vaikuttaa myös se, että tosiasiassa eri kulumistapoihin liittyvät pitoa-
jat poikkeavat. Lineaarisessa kulumisessa esineen pitoaika on annettu vakio (tässä 50
vuotta). Äkkikuolemakulumisessa tie korjataan säännöllisin välein (myös 50 vuot-
ta tässä). Mutta äkkikuolemaoletuksessa investoinnin varallisuushinta laskee tässä
ajassa (50 vuodessa) 1:stä nollaan vain korjausinvestointia vastaavalta osalta. Alku-
peräisen investoinnin ja korjausinvestoinin erotus on suuri (ks. liite IV). Tämän ero-
tuksen osalta tien varallisuushinta laskee 1:stä nollaan paljon pidemmän ajanjakson
kuluessa (150 vuoden kuluessa tässä).
Lineaariseen kulumisoletuksella saatuja lukuja voi verrata tiehallinnon tasearvoihin.
Molemmissa laskemissa on käytetty samoja pitoaikaoletuksia. Tiehallinnon tasearvot
ovat noin 3,5 mrd euroa suuremmat kuin laskennalliset arvot. Molemmat sarjat ovat
laskusuunnassa.
Siihen, miksi laskennalliset luvut lineaarisella arvon alenemisen oletuksella ovat pie-
nemmät kuin toteutuneet tasearvot, on useita mahdollisia selityksiä:
• Laskennallisesti arvioidut investoinnit ovat liian pieniä. Luvuissa ei ole ehkä
mukana kaikkia menoeriä, käytetyt yksikköhinnat ovat liian pieniä tai arvioi-
dut pitoajat ovat liian pitkiä.
• Teiden valmistumisajankohdat on arvioitu liian aikaisiksi. Myöhäisemmät val-
mistumisajat siirtäisivät kuvan 17 käyriä horisontaalisesti oikealle, mikä pie-
nentäisi eroa havaittujen tasearvojen ja laskennallisten arvojen (lineaarinen
kuluminen) välillä.
• Investointimenoissa, joihin tasearvot perustuvat, saattaa olla mukana menoja,
joita periaatteessa ei pitäisi lukea mukaan.28 Erityisen suuri vaikutus lukui-
hin on aloittavalla taseella. Kirjanpidollisia pääomalaskelmia alettiin tiehallin-
nossa tehdä vasta vuodesta 1998 lähtien, jolloin tieverkostoa oli jo kehitetty
vuosikymmenien ajan. Ei olisi mikään ihme, jos aloittavan tasearvon määrit-
tämisessä olisi ollut mukana aimo annos harkintaa.
Oma mielenkiintonsa on sillä, miten tiepääoma on jakautunut eri tieluokkien kesken.
Kuvassa 19 on esitetty tievarallisuuden kehitys kahdessa eri tieluokassa: pääteillä
28On avoin kysymys, pitäisikö esimerkiksi lyhytjännitteisestä suunnittelusta tai olosuhteiden
äkillisistä muutoksista aiheutuva tehottomuus ottaa huomioon pääomalaskelmissa.
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Kuva 17: Jäljellä olevan varallisuuden arvo alkuperäisistä investoinneista vv. 1900
2003 erilaisilla pääoman kulumista koskevilla oletuksilla.
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Kuva 18: Varallisuuden arvo vv. 19002003 erilaisilla pääoman kulumisoletuksilla ja
toteutuneet tasearvot vv. 1998-2006.
112
1900 1910 1920 1930 1940 1950 1960 1970 1980 1990 2000
0
5
10
15
20
25
30
35
40
Vuosi
M
rd
. e
ur
oa
 
 
Päätiet (ml. moottori− ja 2−ajorataiset tiet)
Kaikki tiet
Kuva 19: Varallisuuden arvo eri tieluokissa vv. 19002003.
(mukaanlukien moottoritiet ja kaksiajorataiset tiet) sekä yhdysteillä (kahden käyrän
erotuksena kuvassa).
Yhdysteiden osuus tievarallisuudesta on kasvanut selvästi vuoden 1950 jälkeen, hie-
man yli kolmanneksesta vuonna 1950 hieman vajaaseen puoleen vuonna 2003.
Sillä, miten tiepääoma jakaantuu eri tieluokkiin, voi olla merkitystä taloudellisten
vaikutusten kannalta. Pääteillä saattaa olla suurempi merkitys taloudellisen kasvun
kannalta kuin yhdysteillä, jälkimmäisillä puolestaan suurempi merkitys alueellisen
tasa-arvon kannalta.
Herkkyystarkasteluja
Koron lasku (nousu) pienentää (kasvattaa) uuden varallisuusesineen vuokrahintaa,
kaikkia varallisuushintoja [kaavat (10′) ja (11′)] ja siten myös varallisuusarvoja. Ko-
ron laskulla (nousulla) on sama vaikutus kuin ulkoisvaikutustermin (α) kasvulla (pie-
nenemisellä). 2 %:n koron laskun vaikutus tievarallisuuteen vuonna 2003 on noin 5
mrd euroa (kuva 20). 2 %:n koron lasku vastaa 1.96 %:n positiivista ulkoisvaikutusta.
Tien peruskorjausvälien lyhentäminen laskee varallisuushintoja. Käsillä olevassa mal-
lissa sillä on myös se vaikutus, että koko tien pitoaika lyhenee. (Koko tien pitoajaksi
on oletettu 3 kertaa peruskorjauksien välinen aika.) Tien alusrakenteen peruskor-
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Kuva 20: Koron ja pitoajan vaikutus tievarallisuuteen.
jauksien välin lyhentäminen 50 vuodesta 35 vuoteen pienentää tievarallisuuden ar-
voa noin 7 mrd eurolla vuonna 2003 (kuva 20).
3.6 Yhteenveto
Tutkimuksessa on kehitetty tiepääoman laskemiseen soveliasta menetelmää. Kor-
jausinvestoinnit ovat keskeinen osa laskentamenetelmää. Kaavat mahdollistavat myös
ulkoisvaikutuksien huomioon ottamisen. Laskentamenetelmää on yritetty huolelli-
sesti sovittaa käytettävissä olevaan dataan.
Tulokset riippuvat oleellisesti tien suorituskyvyn kehitystä (tien kulumista) koske-
vasta oletuksesta. Koska korjausinvestoinnit ovat mukana laskelmissa, tien suoritus-
kyvyn voi perustellusti olettaa pysyvän vakiona koko tien pitoajan (äkkikuolema-
tyyppinen kuluminen). Tällä oletuksella Suomen tiepääoman arvoksi vuonna 2003
saadaan 37 mrd euroa. Jos tie kuluisi sillä tavalla kuin kirjanpidollisen poistokäy-
tännön yhteydessä implisiittisesti oletetaan  lineaarinen arvon aleneminen ja vas-
taavasti lineaarinen suorituskyvyn aleneminen  Suomen tiepääoman arvoksi työs-
sä kehitetyllä laskentamenetelmällä ja aineistolla saataisiin 11.5 mrd euroa vuonna
2003. Toteutuneet oikeat tasearvot ovat vain 3,5 mrd euroa suurempia!
Kehitetyllä laskentamenetelmällä voidaan tuottaa aineistoa Suomen tiepääoman ta-
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loudellisia vaikutuksia koskevalle tutkimukselle. Oletettavasti suuri merkitys on sil-
lä, että lukuja voidaan tuottaa eri tavoin alueellisesti aggregoituna. ATK-pohjaisena
menetelmä mahdollistaa myös pääoma-arvoihin vaikuttavien parametrien ja oletus-
ten, kuten ulkoisvaikutusten olemassaolon tai ikä-tehokkuus-proﬁilin, empiirisen tes-
taamisen.
Laskentamenetelmää tulisi jatkossa kehittää siten, että se perustuisi yksityiskohtai-
sempaan, tieosuuksittaiseen dataan (vrt. Uimonen, 2008). Menetelmässä voitaisiin
ottaa huomioon tien suorituskyvyn muutokset tiepäällysteen uusimisen ajankohtien
välisinä aikoina. Tällainen malli voisi olla hyödyllinen myös tien kunnossapidon hal-
linnassa tai valtion budjetoinnin perustelujen kehittämisessä.
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LIITE I: Tien pitoaika
Kuvassa I.1 on esitetty tierekisterin otoksista lasketut rakenteen ikäjakaumien ker-
tymäfunktiot kahdentyyppisille toimenpiteille: rakenteiden parantamiselle ja uuden
tien rakentamiselle. Rakenteen parantamisen (rakentamisen) käyrä edustaa tapauk-
sia, joissa viimeisin toimenpide on ollut rakenteiden parantaminen (uuden tien ra-
kentaminen). Aikaisempi toimenpide on voinut olla mikä tahansa seuraavista: raken-
taminen, rakenteen parantaminen, suuntauksen parantaminen tai kevyt parantami-
nen. `Rakenteen parantamisen' käyrä edustaa 6700 tiekilometriä ja `uusien teiden'
käyrä 3800 kilometriä. Käyrien (tai niistä johdettavat tiheysfunktioiden) avulla on
vaikea tehdä johtopäätöksiä oikeasta pitoajasta.
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Kuva I.1: Toimenpiteiden ikäjakaumien kertymäfunktiot.
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LIITE II: Tietilastojen 19602003 tie- ja päällystetiedot
Vuosijakso KUNTA TIEPIIRI
2003 Vi Ki Si Di V K S D
XV XK XS XD
Xi Yi Zi YV YK YS YD
ZV ZK ZS ZD
1980...2002 Vi Ki Mi Pi V K M P
XV XK XM XP
Xi Yi Zi YV YK YM YP
ZV ZK ZM ZP
1977...1979 Vi Ki Mi Pi V K M P
XV XK XM XP
YV YK YM YP
ZV ZK ZM ZP
1975...1976 Vi Ki Mi Pi T P
XT XP
YT YP
ZT ZP
1974 Ti Pi T P
XT XP
YT YP
ZT ZP
1972...1973 Ti Pi A
XA
YA
ZA
1970...1971 Ti Pi T P
XT XP
YT YP
ZT ZP
1965...1969 T P
XT XP
YT YP
ZT ZP
1960...1963 A
XA
YA
ZA
V = valtatiet (km), K = kantatiet, M = muut maantiet, P = paikallistiet, alain-
deksi i viittaa kuntatason tietoon; esim. Vi = valtateiden määrä (km) kunnassa.
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S = seututiet ja D = yhdystiet.
T = maantiet (poislukien paikallistiet), A = kaikki maantiet (ml. paikallistiet).
X = kestopäällysteet (km), Y = kevytpäällysteet, Z = sorapäällysteet. Xi/Yi/Zi =
kesto-/kevyt-/sorapäällysteiden määrä kunnassa.
XV = kestopäällystettyjen valtateiden määrä, XK kestopäällystettyjen kantateiden
määrä jne.
Tietilastojen 19602003 liikennemäärätiedot
Vuosijakso KUNTA TIEPIIRI KOKO MAA
2003 LV i LKi LSi LDi
1985...2002 LV i LKi LMi LPi
1977...1984 LV LK LM LP
1966...1975 dLV+K dLM+P
1960...1965 DL
LJi keskimääräinen liikennemäärä (KVL, ajon./d) kunnan tieluokassa J = V,K, S,D,M,P .
LJ = keskimääräinen liikennemäärä tiepiirissä tieluokassa J = V,K,M,P .
dLV+K [dLM+P ] = liikennemäärän kehitystä kuvaava indeksi tiepiirissä valta- ja kan-
tateillä [muilla maanteillä ja paikallisteillä].
DL keskimääräisen liikennemäärän kehitystä kuvaava indeksi koko maassa.
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LIITE III: Päällysteen ikäjakaumat
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Liite III jatkuu
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Liite III jatkuu
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Liite IV: Päällysteen keskimääräinen kiertoaika
Taulukko IV.1: Päällysteen keskimääräiset kiertojajat eri liikennemääräluokissa (vuo-
sia).
Tie-/ kvl (ajon./d)
päällystetyyppi <350 350...800 800...1500 1500...6000 > 6000
2-ajorataiset tiet    5.1653 4.8972
Kestopäällyste 9.3721 9.5329 9.0009 7.6394 5.9524
Kevytpäällyste 11.6279 10.1317 9.6154 8.2988 
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Kuva IV.1: Päällysteen keskimääräinen kiertoaika (vuosia) liikennemäärän funktio-
na.
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LIITE V: Jälleenhankintahintoja
(vuoden 2000 hinnoin)
Uuden tien rakentaminen (cI) (milj. euroa/km)
Tieluokka Kaupunki Taajama Maaseutu
Moottoritie 3.70 2.03 1.48
Muu 2-ajor. tie 1.85 1.39 1.11
Ml -tie 1.48 1.29 0.97
Valtatie 0.92 0.74 0.66
Kantatie 0.74 0.55 0.47
Seututie 0.55 0.47 0.29
Yhdys-/paikallistie 0.37 0.29 0.24
Rakenteiden parantaminen (cK) (milj. euroa/km)
Tieluokka Kaupunki Taajama Maaseutu
Moottoritie 0.40 0.36 0.30
Muu 2-ajor. tie 0.35 0.30 0.25
Ml -tie 0.30 0.28 0.20
Valtatie 0.20 0.18 0.15
Kantatie 0.18 0.15 0.12
Seututie 0.17 0.15 0.10
Yhdys-/paikallistie 0.15 0.13 0.10
Suuntauksen parantaminen (milj. euroa/km)
Tieluokka Kaupunki Taajama Maaseutu
Moottoritie 1.22 1.00 0.84
Muu 2-ajor. tie 1.10 0.90 0.70
Ml -tie 1.00 0.75 0.60
Valtatie 0.61 0.50 0.42
Kantatie 0.52 0.39 0.40
Seututie 0.42 0.34 0.24
Yhdys-/paikallistie 0.40 0.32 0.22
Kevyt parantaminen
Puolet rakenteiden parantamisen kustannuksista.
126
Tien uudelleen päällystäminen (cPA ja cPB) (euroa/km)
Kesto Kevyt
Moottoritie 80000
Valtatie 30000 23000
Kantatie 25000 20000
Muu maantie 25000 20000
Yhtys-/paikallistie 25000 16000
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4 SUOMEN RAUTATIEPÄÄOMA1
Sakari Uimonen2
4.1 Johdanto
Pääoma on taloustieteen keskeisimpiä käsitteitä ellei keskeisin. Se on keskeinen
muuttuja selitettäessä yrityksien tuotantopäätöksiä, makrotaloudellisia suhdantei-
ta, kauppavirtoja, tulonjakoa, kansantaloudellisen tuottavuuden muutoksia, maan-
tieteellisten alueiden talouskasvua ja rakenteellisia muutoksia, kilpailua ja markki-
narakenteita toimialoilla, ympäristönsuojelun ohjauskeinoja, optimaalista verotusta
jne.
Pääoma on myöskin yksi taloustieteen hankalimpia ja kiistellyimpiä käsitteitä. Han-
kaluus on siinä, että yhden ja saman muuttujan pitäisi kuvata hyvinkin heterogeenis-
ten tuotantohyödykkeiden tuotantomahdollisuuksia ja niiden kehittymistä yli ajan.
Suuri pääomaa koskeva oppiriita (ns. Cambridge controversy) kulminoitui 1950- ja
-60 lukujen taitteeseen. Kiistan toinen osapuoli (Cambridge, England) piti koko käsi-
tettä loogisesti ristiriitaisena ja hyödyttömänä; toinen osapuoli (Cambridge, USA),
ns. neoklassinen koulukunta, oli tasan päinvastaista mieltä (ks. Harcourt, 1969).
Vuosien saatossa kiista on laantunut, vaikka taustalla olevat ongelmat ovat pääosin
edelleenkin ratkaisematta (Brown, 1980; Cohen ja Harcourt, 2003). Neoklassisen
koulukunnan näkemys on jäänyt elämään taloustieteen valtavirtaan.
Viimeaikainen pääomakeskustelu lähinnä valtavirtaan sitoutuneiden tutkijoiden kes-
kuudessa on keskittynyt käytännöllisempiin kysymyksiin: mikä pääoman toisiinsa
liittyvistä käsitteistä soveltuu mihinkin tarkoitukseen (esim. Hulten, 1990), miten
erityyppiset pääomaesineet aggregoidaan yhdeksi muuttujaksi (esim. Diewert, 1980),
miten inﬂaatio otetaan huomioon pääomalaskelmissa (Diewert, 2003), miten pää-
oman fyysinen kuluminen tulisi ottaa huomioon (esim. Jorgenson 1973; Hulten ja
Wykoﬀ, 1996), miten pääomaesineisiin liittyvä tekninen kehitys tai taloudellinen ku-
luminen otetaan huomioon (Diewert ja Wykoﬀ, 2007), jne.
Tutkijoiden keskuudessa ollaan tällä hetkellä yksimielisiä siitä, että on erotettava
toisistaan kaksi toisiinsa liittyvää pääoman käsitettä: varallisuuspääoma ja tuotta-
1Tutkimus on aiemmin ilmestynyt Valtion taloudellisen tutkimuskeskuksen Keskustelualoitteita
-sarjassa, no: 439 (2008) nimellä Suomen infrastruktuuripääoma: rautatiet.
2Kiitokset aineistoista Mikael Anttoselle, Janne Wuorenjuurelle, Marko Tuomiselle ja Juha Ter-
voselle. Erityiset kiitokset kaikesta avusta Matti Nissiselle RHK:sta. Jaana Grönlund avusti tutki-
musapulaisena aineiston hankinnassa ja käsittelyssä kesällä 2006.
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va pääoma (pääomapalvelusten volyymi-indeksi). Kummallakin on oma määrätty
käyttötarkoituksensa. OECD on kahdessa raportissaan (OECD 2001a, 2001b) sel-
ventänyt käsitteitä ja suosittanut niiden käyttöönottamista. OECD:n suositusten
mukaisia pääomalaskelmia tehdään tällä hetkellä neljässä maassa. Suomi ei ole mu-
kana näissä.
Suomen tilastoviranomaiset julkaisevat kahden pääomakäsitteen mukaisia sarjoja:
brutto- ja nettopääoman. Bruttopääoma koostuu menneiden investointien kumu-
loituneesta arvosta, arvotettuna uutta vastaavin hinnoin, vähennettynä kumuloi-
tuneella poistumalla. Poistuma määritetään laskennallisesti ja sen oletetaan nou-
dattavan vinoa Weibull-jakaumaa. Nettopääoma koostuu menneiden investointien
kumuloituneesta arvosta vähennettynä kumoituneella pääoman kulumisella. Kulu-
minen määritetään laskennallisesti käyttäen pääomaesineestä riippuen lineaarista
tai geometristä tasapoistoa (ks. http://www.stat.ﬁ/til/pka).
Kumpikaan mainituista pääomakäsitteistä ei välttämättä sovellu kovin hyvin talou-
dellisten analyysien lähtökohdaksi. Pääomakantaan liittyvillä valinnoilla, so. minkä
käsitteen mukaista pääomakantasarjaa käytetään, on ilmeinen vaikutus tutkimustu-
loksiin oli kyseessä tuottavuustutkimus tai tieliikenteen runkoverkkosuunnitelmien
aluetaloudellisten vaikutuksien analysointi.
Tämän tutkimuksen lähtökohtana on viimeaikaisessa pääomatutkimuksessa saadut
tulokset ja OECD:n suositukset. Tutkimus jatkaa aikaisemmin aloitettua sarjaa (Ui-
monen 2007) ja kohteena on nyt toinen suomalaisen infrastuktuuripääoman laji:
rautatiepääoma.
Liikenneinfrastruktuuriin sitoutuneen pääoman arvon laskemisella on merkitystä
monestakin syystä. Suomessa siihen sisältyy  jo pitkien etäisyyksien ja harvan
asutuksen vuoksi  merkittävä määrä kansallista varallisuutta ja sillä on ilmeisen
suuri merkitys tuotannollisen toiminnan tai kotitalouksien jokapäiväisten toimin-
tojen kannalta. Kirjanpidolliset tasearvot eivät anna läheskään täyttä kuvaa sen
määrästä (ks. Uimonen, 2007). Voidaan arvioida, että pelkästään liikenneinfrastruk-
tuuriin Suomessa tällä hetkellä sitoutuneen varallisuuden määrä vastaa yksityiseen
tuotannolliseen pääomaan sitoutuneen varallisuuden määrää.
Lajeittain tai alueittain eriteltyä tietoa infrastruktuuriin sitoutuneesta pääomasta
tarvitaan mm. infrastruktuurin taloudellisia vaikutuksia koskevassa tutkimuksessa.
Tällä tavalla eriteltyä tietoa ei tällä hetkellä ole Suomessa käytettävissä. Käsillä
oleva tutkimus pyrkii tässä suhteessa korjaamaan tilannetta rautatieinfrastruktuurin
osalta.
Koko talouden näkökulmasta infrastruktuuri on yksityiseen pääomaan verrattavissa
oleva tuotannon välttämätön edellytys. Infrastruktuuripääoma ja yksityinen tuo-
tannollinen pääoma kuitenkin poikkeavat toisistaan eräissä suhteissa, mistä johtuen
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jälkimmäisen laskemisessa käytetyt menettelytavat eivät ole suoraan käyttökelpoisia
ensimmäisen laskemisessa. Ensiksi, infrastruktuuri ei kulu samalla tavalla kuin yk-
sityinen pääoma. Koska infrastruktuurista huolehtivien viranomaisten tehtävänä on
pitää se kaikissa tilanteissa toimintakykyisenä, tyypilliset pääoman kulumista kos-
kevat oletukset eivät välttämättä ole perusteltuja. Parempi kulumistapaa koskeva
oletus tässä yhteydessä on ns. äkkikuolema-kuluminen. Toisaalta, jos toiminta-
kyvyn ylläpitäminen edellyttää toistuvia kunnossapito- ja peruskorjausinvestointe-
ja, nämä pitää ottaa laskelmissa huomioon. Infrastruktuurihyödykkeeseen voi myös
liittyä positiivisia ulkois- tai verkostovaikutuksia, jotka voidaan ottaa huomioon.
Pääomalaskelmat ovat perinteisesti perustuneet historiallisiin, toteutuneita inves-
tointeja koskeviin tietoihin. Sopivasti alueellisesti ja toimenpidelajeittain eriteltyä
investointitietoa ei Suomen rautateistä ole kuitenkaan saatavissa. Tästä syystä täs-
sä tutkimuksessa sovelletaan toisenlaista lähestymistapaa kustannustiedon hankki-
misessa. Ensimmäisessä vaiheessa inventoidaan rataverkostoon vuosien mittaan suo-
ritetut toimenpiteet aina ensimmäisen ratayhteyden perustamisen hetkestä nykyhet-
keen ja arvioidaan eri rataverkoston komponenttien kuluminen. Arviot suoritetuista
investoinneista saadaan tämän hetken hintatasoon kertomalla havaitut rataverkos-
ton fyysiset muutokset jälleenhankintahinnoilla. Korvausinvestointien kustannukset
arvioidaan vastaavalla tavalla käyttämällä hyväksi jälleenhankintahintoja ja tietoja
rautatieverkostoon kohdistuneista peruskorjaustoimenpiteistä tai, milloin tällaista
tietoa ei ole käytettävissä, asiantuntijoiden ohjeita ja suosituksia peruskorjauksille.
Kustannusaineiston tuottamisen menetelmän varjopuolena on suuritöisyys mutta
positiivisena puolena on sen läpinäkyvyys ja toistettavuus. Menetelmällä myös rat-
kaistaan tyypillinen deﬂaattoriin liittyvä ongelma; tällä hetkellä käytettävissä olevat
deﬂaattorit eivät ota huomioon työn tuottavuudessa tapahtuneita muutoksia, mikä
seikka heikentää niiden käyttökelpoisuutta.
Olettamalla äkkikuolema-kuluminen Suomen rautatieverkostoon sitoutuneen varal-
lisuuden arvoksi vuonna 2005 saadaan 7 mrd euroa, mikä on noin 70 % rautatie-
verkostoon sitoutuneen bruttopääoman (aikaisempien vielä hengissä olevien inves-
tointien) arvosta. Vaihtoehtoisilla suorituskyvyn muutoksia koskevilla oletuksilla 
geometrinen ja lineaarinen `kuluminen'  varallisuuden arvo jää yli kolmanneksen
pienemmäksi. Vertailun vuoksi todettakoon, että viimeisen 8 vuoden aikana toteu-
tuneet kirjanpidon tasearvot ovat olleet 2,53 mrd euroa.
Tutkimuksen rakenne on seuraava. Seuraavassa luvussa puhutaan pääoman käsit-
teestä. Luvussa 3 selostetaan, miten rautatiepääoma aiotaan laskea. Luvussa 4 ku-
vataan aineisto. Luvussa 5 esitetään tulokset ja luku 6 päättää.
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4.2 Pääoman käsite
Tässä kohdassa tarkastellaan yksityisiä tuotannollisia varallisuusesineitä.3
Oletetaan, että periodin 0 alussa suoritetaan tuotannollinen investointi, joka ai-
na periodien lopussa periodista 0 periodiin N tuottaa säännöllisen tulovirran uj,
j = 0, ..., N . Hinta- ja korkotason oletetaan pysyvän vakiona. Uuden varallisuusesi-
neen hinta P0 on odotettavissa olevien tuottojen nykyarvo. Sama pätee myös käy-
tettyyn varallisuusesineeseen: hinta ajanhetkellä t on tulevien tuottojen nykyarvo
(pääomateorian perusyhtälö):
Pt =
N∑
j=t
uj
(1 + r)j
, t = 0, ..., N. (1)
Jos käytetyille varallisuusesineille olisi olemassa kilpailulliset markkinat, kaavan (1)
vasen puoli ilmaisisi niiden markkinahinnan. Käytännössä kuitenkin vain uusille esi-
neille on olemassa markkinat, koska yritykset yleensä omistavat tuotantovälineen-
sä itse. Jos varallisuusesineille olisi olemassa vuokramarkkinat, kaavan (1) oikealla
puolella olevat termit uj ilmaisisivat käytetyn varallisuusesineen vuokrahinnan pe-
riodeilla j (j = 1, ..., N) (tästä englanninkielinen nimitys capital rent).
Esimerkiksi kaavan (1) sovelluksesta käy asuinvuokratalo. Jos mittayksiköksi vali-
taan koko fyysinen talo, P0 olisi talon rakennuskustannus, Pt ilmaisisi talosta saa-
tavan hinnan käytettyjen asuinvuokratalojen markkinoilla, ja ut vuokrien kokonais-
määrän periodilla t. Jos mittayksiköksi valitaan asuinneliöt, P0 ilmaisisi rakennus-
kustannukset asuinneliötä kohden, Pt talon hinnan per neliö käytettyjen talojen
markkinoilla periodilla t ja ut neliövuokran samana vuonna. Mittayksiköksi voitai-
siin myös valita alkuperäinen investointisumma. Tällöin P0 = 1 (euron hinta on yksi
euro) ja Pt (ut) ilmaisisi käytetyn talon markkinahinnan (vuokrahinnan) suhteessa
alkuperäiseen investointikustannukseen periodilla t.
Käytetyille pääomaesineille ei käytännössä ole markkinoita ja kaava (1) lähinnä
osoittaa, miten varallisuusesineen hinta on laskennallisesti kohdennettava jäljellä
olevalle pitoajalle, tai kääntäen, miten investoinnin tuotot laskennallisesti muodos-
tavat käytetyn pääomaesineen hinnan. Tuottojen uj laskennalliseen luonteeseen viit-
taa myös niistä käytetyt englanninkieliset nimitykset capital cost (`pääomakustan-
nus') tai user cost of capital (`pääoman käyttäjän kustannus').4
Jos muut vuokrahintoihin vaikuttavat tekijät (kuten verotus, korko tai hintataso)
3Joitain täydennyksiä ja tarkennuksia lukuun ottamatta tämän kohdan sisältö on sama kuin
luku 2 tutkimuksessa Uimonen (2007).
4Taloustieteellisessä kirjallisuudessa on kohtalaisen paljon käyty keskustelua pääomakustannuk-
sien määräytymisestä (mm. Hall ja Jorgenson, 1967). Niiden tasoon vaikuttavat mm. markkina-
korko, hintatason muutokset, esineen fyysinen kuluminen ja verotus.
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pysyvät vakiona, ainoa vuokrahintojen sarjan {uj} ≡ (u0, u1, ...)muotoon vaikuttava
tekijä on tapa, jolla esine kuluu fyysisesti tai `taloudellisesti', jos markkinoille tulee
uusia tehokkaampia varallisuusesineitä. Esineen kulumisen tapa siis määrää vuo-
krahintojen sarjan {uj} muodon ja jälkimmäinen puolestaan hintojen sarjan {Pj}
muodon. Vuokrahintojen ja kulumisen välinen riippuvuus nähdään havainnollisesti
kirjoittamalla vuokrahintojen sarja uudelleen:
{uj} ≡ u0 · (φ0, φ1, φ2, ...) ≡ u0{φj}, (2)
missä u0 on uuden varallisuusesineen vuokrahinta, φ0 = 1 ja sarjan j's jäsen
φj = uj/u0. (2a)
φj, jonka arvo on välillä [0, 1], ilmaisee j−1 vuotta vanhan varallisuusesineen tehok-
kuuden suhteessa uuden esineen tehokkuuteen (ks. Jorgenson, 1973). Sarjasta {φj}
käytetään jatkossa nimitystä ikä-tehokkuusproﬁili.
Hintojen sarjaa tarvitaan pääoman varallisuusarvon laskemisessa ja vuokrahinto-
jen sarjaa tuotannollisen pääoman laskemisessa (ks. jäljempänä). Riittää, että toi-
nen sarja tunnetaan; toinen voidaan sitten aina konstruoida sen avulla (ks. esim.
Diewert, 2003). Koska varallisuusesineille (uusia lukuun ottamatta) ei ole olemassa
markkinoita, pääomakantojen laskemisessa joudutaan turvautumaan jommankum-
man sarjan muotoa koskevaan oletukseen. Pääomakantojen mittaaminen perustuu
aina  enemmän tai vähemmän valistuneeseen  arvaukseen tavasta, jolla esine
kuluu.
Kuvassa 1 on esitetty tyypillisiä ikä-tehokkuusproﬁileja ja niitä vastaavat hintojen
proﬁilit. Mittayksiköksi on valittu alkuperäinen investointisumma, jolloin P0 = 1.
Vasemmalla puolella oleva kuva edustaa ns. äkkikuolema-kulumista (one hoss shay).
Esineen suorituskyky pysyy vakiona koko eliniän ja romahtaa nollaan vasta eliniän
lopussa. Paljon käytetty esimerkki tämän tyyppisestä kulumisesta on hehkulamp-
pu. Keskimmäinen kuva edustaa lineaarista arvon alenemista, mikä on tyypillinen
kirjanpidossa tehty poisto-oletus. Pääoman arvon oletetaan alenevan lineaarisesti
nollaan annetussa ajassa (50 vuodessa kuvassa). Lineaarista arvon alenemista vas-
taa myös lineaarinen suorituskyvyn aleneminen. Jos siis oletetaan lineaarinen arvon
aleneminen, oletetaan samalla lineaarinen suorituskyvyn aleneminen. Oikealla puo-
lella oleva kuva edustaa geometrista kulumista. Hintojen ja tehokkuuden proﬁilit
ovat identtiset. Ne ovat alkuvaiheessa voimakkaammin laskevia ja loivenevat myö-
hemmin. Proﬁilin jyrkkyys riippuu kulumisasteesta δ. Suorituskyky ei koskaan laske
nollaan, ellei tehdä lisäoletusta, että se jossain vaiheessa putoaa nollaan.
Edellä on tarkasteltu yhtä yksittäistä tuotannollista investointia. Yrityksessä (toi-
mialalla, taloudessa) on yleensä samanaikaisesti käytössä eri aikoina hankittuja tuo-
tantovälineitä. Eri-ikäisten varallisuusesineiden yhteenlaskettu arvo, pääoman varal-
lisuusarvo hetkellä t saadaan seuraavasta kaavasta (ks. Diewert, 2003, 3132):
Wt = P0It−1 + P1It−2 + ...+ PNIt−N−1, (3)
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Kuva 1: Pääomaesineen hinta- (P ) ja ikä-tehokkuusproﬁileja (φ).
missä P0 on uuden varallisuusesineen hinta, P1 on yksi vuotta vanhan hinta jne. Hin-
tojen Pj sarja on riippumaton ajankohdasta, koska taloudessa ei oletuksen mukaan
ole inﬂaatiota eikä teknistä kehitystä.5 It−1 on edellisellä periodilla valmistunut in-
vestointi, It−2 on kaksi periodia aikaisemmin valmistunut investointi jne. (Investoin-
tien oletetaan siis alkavan suorittaa tehtäväänsä vasta valmistumistaan seuraavalla
periodilla.)
Kaava (3) kuvaa myös kirjanpidon tasearvon määräytymistä, jos poistot kohdistuvat
suoraan alkuperäiseen hankintamenoon. Oletetaan esimerkiksi, että ps on s vuotta
aikaisemmin käyttöön otettuun investointiin sovellettu poistoprosentti (lineaarisen
poistotavan tapauksessa poistoprosentit ovat yhtäsuuria vakioita). Investoinnin al-
kuperäisestä arvosta on taseessa vuoden j lopussa jäljellä Pj = (1−p1)(1−p2)...(1−
pj) prosenttia.
Kaava (3) kuvaa pääomavarannon arvoa. Ongelmana sen hyödyntämisessä tuot-
tavuustutkimuksissa on, että se sisältää informaation varallisuusesineiden kaikesta
tuotantopotentiaalista tarkasteluhetkestä eteenpäin, koska painokertoimina toimi-
vat hinnat ovat tulevien tuottojen nykyarvo kaavan (1) mukaan. Paremmin tarkas-
teluajankohdan tuotantopotentiaalia kuvaavana pääomakannan mittarina pidetään
pääomapalveluiden volyymi-indeksiä (tuottavaa pääomakantaa):6
St = u0It−1 + u1It−2 + ...+ uNIt−N−1. (4)
Pääomapalveluiden volyymi-indeksi (jatkossa PPVI) on pääomakustannuksilla pai-
notettujen investointien summa. Sitä pidetään varallisuusarvoa soveliaampana mit-
tarina tuottavuustutkimuksiin, koska eri vuosikertainvestointeihin liittyvät vuokra-
hinnat u kuvaavat vuosikertojen senhetkistä tuotantokykyä.
5Ks. Diewert (2003) yleisempää tapausta.
6Ks. esim. Hulten (1990), Hulten ja Wykoﬀ (1996), Triplett (1996) tai OECD (2001a) peruste-
luista.
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Varallisuuden tai volyymi-indeksin PPVI vuotuiset muutokset johtuvat painojen (Pj
tai uj), tehtyjen investointien määrän tai molempien muuttumisesta. Oma mielen-
kiintonsa on sillä, missä suhteessa kumpikin vaikuttaa kokonaismäärän muuttumi-
seen. Homogeenisen pääomaesineen tapauksessa varallisuuden hajotelma hinta- ja
määräkomponenttiin voidaan periaatteessa laskea yksinkertaisesti kaavalla:
Wt = Pt ·Kt, (5)
missä Kt on vuonna t käytössä oleva bruttopääomakanta ja Pt on varallisuusesineen
hintojen painotettu keskiarvo:
Pt =
Wt∑N−1
j=t It−j
≡ Wt
Kt
.
Wt saadaan kaavasta (3).
Vastaavasti volyymi-indeksi voidaan hajottaa hinta- ja määräkomponenttiinsa:
St = Ut ·Kt, (6)
missä
Ut =
St∑N−1
j=t It−j
≡ St
Kt
,
ja St saadaan kaavasta (4).
Kaavojen (5) ja (6) soveltamisen edellytyksenä on investointien sarjan It−1, It−2, ...
ja varallisuushintojen sarjan P0, P1, ... tai investointien ja vuokrahintojen sarjan tun-
teminen.7 Käytännössä laskelmien tekijällä on harvoin käytössään näin yksityiskoh-
taista tietoa. Tästä seuraa, ettei varallisuuden tai volyymi-indeksin (PPVI) jakami-
nen komponentteihinsa yllä esitetyllä tavalla ole mahdollista. (Eikä se välttämättä
olisi järkevääkään.) Ns. indeksiteoriassa on kuitenkin osoitettu, että näiden muutok-
set voidaan jakaa hinta- ja määräkomponentteihinsa (ks. esim. IMF, 2004).8
Käsillä olevassa tapauksessa kaavojen (5) ja (6) soveltuvuuden mahdollistaa osal-
taan oletus rautatien komponenttien homogeenisuudesta, mikä sisältyy jo yhteisen
mittayksikön (euro) valintaan. Homogeenisuus on tässä yhteydessä ymmärrettävä
niin, että komponentit ovat yhden homogeenisen hyödykkeen osia, jotka sisältyvät
kokonaisuuteen määrätytyssä suhteessa.
7Lisäksi ehdon (2a) täytyy olla voimassa (Diewert ja Wykoﬀ, 2007).
8Esimerkiksi varallisuuden muutoksille saadaan:
Wt/Wt−1 = H(Pt, Pt−1, It, It−1)Q(Pt, Pt−1, It, It−1),
missä funktio H antaa hintaindeksin ja funktio Q volyymi-indeksin arvon. Pt on vuonna t vallit-
sevien varallisuushintojen vektori ja It on investointivuosikertojen vektori. Dekomponointiin sove-
liaista funktioista on käyty runsaasti keskustelua indeksiteorian piirissä (ks. esim. Diewert, 1980).
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4.3 Rautatiepääoma
Rautatieverkosto koostuu liikennepaikoista (jatkossa solmu) ja niitä yhdistävistä ra-
taosuuksista (jatkossa solmuväli). Solmuvälillä voi olla yksi tai useampia rinnakkai-
sia raiteita. Työn lähtökohtana on, että tulokset pitää voida saada halutulla tavalla
alueellisesti aggregoituna. Tämä edellyttää laskelmien suorittamista solmuväleittäin.
Rautatie koostuu eri komponenteista. Karkea jako voi olla esimerkiksi seuraava: poh-
jamaa, alusrakenne, päällysrakenne, turva- ja valvontalaitteet, sähköratalaitteet ja
tiedonsiirtolaitteet. Rautatieverkostoon kuuluu lisäksi siltoja, tunneleita ja kallio-
leikkauksia, rumpuja, sivuraiteita, rautatieasemia ratapihoineen ja ratapihalaittei-
neen (ks. esim. Tuominen, 2004). Rautatievarallisuuteen voidaan lisäksi laskea mu-
kaan immateriaalinen erä: omistusoikeus maapohjaan. Mainitut komponentit voi-
daan vielä jakaa alaryhmiin. Esimerkiksi radan päällysrakenne koostuu ratakiskois-
ta, pölkyistä, vaihteista ja tukikerroksesta, joka voi olla sepeliä tai soraa. Tekniset
ratkaisut, rakennusosat ja komponenttien materiaalit voivat vaihdella rakentami-
sajankohdan, olosuhteiden ja radan käytön mukaan. Rautatie on maantiehen ver-
rattuna paljon monimuotoisempi ja heterogeenisempi infrastruktuurihyödyke, jos
katsotaan, miten hyödyke on rakennettu ja mistä se muodostuu.
Käytettävissä oleva data ja mallin käyttötarkoitus viime kädessä sanelevat, miten
yksityiskohtaisesti rautatie ja rautatieeverkosto voidaan tai on tarkoituksenmukais-
ta kuvata. Tietojen puuttumisen ja/tai suuritöisyytensä vuoksi osa rautatieverkos-
toon sisältyvistä komponenteista, erityisesti ratapihat ratapihalaitteineen on jou-
duttu jättämään tämän tutkimuksen ulkopuolelle.
Tutkimukseen otettiin mukaan seuraavat rautatieverkoston komponentit:
1. Alusrakenne; Tukikerros: 2. Sepeli tai 3. Sora; 4. Ratapölkyt; 5. Kiskot;
6. Vaihteet; 7. Sivuraiteet; 8. Sillat; 9. Rummut; 10. Tunnelit; 11. Tasoristeykset;
12. Sähköistys ja 13. Turvalaitteet.
Tarkastellaan investointia, jolla perustetaan uusi ratayhteys. Uusinvestointi sisältää
investoinnit kaikkiin edellä mainittuihin komponentteihin (k = 1, ..., 13). Jokaiseen
komponenttiin liittyy oma korvausinvestointien sarjansa {Ckj }. Lisäksi investointiin
voidaan liittää laskennallinen vuokrahintojen sarja  julkinen investointi ei poikkea
yksityisestä investoinnista tässä suhteessa. Muiden seikkojen (korko, inﬂaatio, vero-
tus, jne.) taloudessa pysyessä ennallaan, vuokrahintojen sarjan muoto riippuu ratao-
suuden suorituskyvyn kehittymisestä. Vuokrahintojen tulkinnassa voidaan viitata
edellä esitettyyn vuokrataloesimerkkiin. Vuokrahinnat ilmaisevat tässä tapauksessa
rautatiestä saatavan yhden periodin tuoton (kuvitteellisilla) vuokramarkkinoilla.
Muut seikat taloudessa eivät kuitenkaan välttämättä pysy ennallaan. On mahdol-
lista, että alkuperäiseen rautatieinvestointiin liittyy taloudellisia vaikutuksia, jotka
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eivät sisälly normaalien taloudellisten vaikutuksien luetteloon. Ratayhteys saattaa
parantaa yhteydenpitoa paitsi välittömästi alueiden välillä, johon se on suunniteltu,
myös laajemmalla alueella. Ratayhteys saattaa parantaa koko verkoston toimintaa.
Kyseessä on tässä tapauksessa positiivinen verkosto- tai ulkoisvaikutus.9 Ulkoisvai-
kutukset voivat olla myös negatiivisia, esimerkkinä ruuhkautuminen. Jatkossa olete-
taan yksinkertaisuuden vuoksi, että ulkoisvaikutuksien aikaansaama tuottojen kas-
vuaste on vakio (α).
Korvausinvestoinnit ja mahdollisesti ulkoisvaikutukset ovat osia rautatiepääoman
arvon määräytymisessä. Aikaisemmin esitetty perusyhtälö (1) ei sisällä kumpaa-
kaan tekijää. Miten perusyhtälöä pitäisi modiﬁoida? Ulkoisvaikutukset voidaan ot-
taa huomioon suoraviivaisesti kertomalla laskennallinen vuokrahinta kasvuasteen si-
sältävällä kertoimella. Korvausinvestoinnit puolestaan voidaan ajatella menoeriksi,
jolla mahdollistetaan alkuperäisen investoinnin tulontuottokyvyn säilyminen. Tä-
män mukaisesti alkuperäisen investoinnin arvo on tulevien tuottojen nykyarvo mii-
nus tulevien korvausinvestointien nykyarvo (vrt. Diewert, 2003, luku 12):
Pt =
N∑
j=t
uj
(
1 + α
1 + r
)j−t+1
−
∑
k
∑
j∈Tk
ckj
(1 + r)j−t
. (7)
Pt ilmaisee vuonna 0 käyttöön otetun ratainvestoinnin varallisuushinnan periodin
t alussa (tai sen, kuinka monta prosenttia alkuperäisestä varallisuudesta on jäljellä
periodin t alussa). Uuteen käyttämättömään rataosaan liittyvän varallisuuden ar-
vo on sama investoinnin arvo: W0 = P0I−1, missä hinta P0 = 1. uj on periodin j
vuokrahinta ja ckj = Ckj /I−1 eli komponentin k korvausinvestointi yhtä alkuperäisen
investoinnin euroa kohden periodilla j. Joukko Tk sisältää komponenttiin k kohdis-
tuvien korjausinvestointien ajankohdat. Koko investoinnin pitoajaksi on oletettu N
vuotta ja korjausinvestointien oletetaan toteutuvan aina periodien alussa.
Kaavaa (7) voidaan ajatella sovellettavaksi tilanteessa, jossa korvausinvestoinneil-
la taataan tietyn etukäteen annetun vuokrahintojen proﬁilin (suorituskyvyn ikä-
tehokkuusproﬁilin) säilyminen investointihetkestä investoinnin pitoajan loppuun.
Tässä yhteydessä luonnollinen valinta ikä-tehokkuusproﬁiliksi on äkkikuolema -kulu-
minen mutta periaatteessa se voisi olla muukin.
Kaavan (7) soveltaminen osoittautuu kuitenkin hankalaksi, jos myöhemmin tapah-
tuvilla investoinneilla (esimerkiksi sähköistys tai turvalaitteiden asentaminen) ko-
hotetaan rataosan suorituskykyä. Ratkaisuna on kaavan hajottaminen siten, että
jokaista komponenttia ja komponentin osaa käsitellään itsenäisenä investointina.
9Tässä yhteydessä pitää olla tarkkana, ettei ulkoisvaikutuksiin sisällytetä tavanomaisia positii-
visia kansantaloudellisia vaikutuksia. Täsmennyksien tekeminen jää jatkotutkimuksen tehtäväksi.
Tässä on nyt lähinnä haluttu jättää tilaa ulkoisvaikutuksille siinä merkityksessä kuin talousteo-
riassa ne ymmärretään (ks. esim. Cornes ja Sandler, 1996). Ulkoisvaikutus on tässä analoginen
Wykoﬀ'in (2004) investointivuosikertoihin liittyvän teknisen kehityksen kanssa.
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Yksittäisiin investointeihin liittyvät varallisuudet ja pääomapalvelut (vuokrahinnat)
aggregoidaan lopuksi komponentin, koko solmuvälin ja alueen varallisuudeksi ja pää-
omapalveluksiksi.
Ottamalla vielä huomioon, että sijainnilla ja investointiajankohdalla on merkitystä,
komponenttiin k solmuvälillä m vuonna s tehdyn investoinnin varallisuushinnaksi
vuonna t saadaan:
P k,mt,s =
N∑
j=t
uk,mj,s
(
1 + αm
1 + r
)j−t+1
.
Olettamalla, että kaikilla komponenteilla k sijaintipaikasta m riippumatta on sa-
ma ikä-tehokkuus -proﬁili ja hyödyntämällä kaavaa (2), perusyhtälö saa lopullisen
muotonsa:
P k,mt,s = u
k,m
s
N∑
j=t
φj−s
(
1 + αm
1 + r
)j−t+1
, (8)
missä φj−s on j−s periodia vanhan investoinnin suorituskyky (suhteessa uuden in-
vestoinnin suorituskykyyn) ja uk,ms on uuteen, vuonna s investoituun komponenttiin
k liittyvä vuokrahinta.
Komponenttiin k sitoutuneen varallisuuden arvoksi vuonna t saadaan
W k,mt =
∑
s∈Tk
P k,mt,s I
k,m
s , (9)
eli komponenttiin k ennen vuotta t (ja vuonna t) tehtyihin ja vielä hengissä oleviin
investointeihin liittyvien varallisuuksien summa. Joukko Tk sisältää aiemmin suori-
tettujen vielä hengissä olevien korjausinvestointien ajankohdat. Käsillä olevassa ta-
pauksessa tehdään seuraava laskelmia yksinkertaistava ja käytettävissä olevan datan
sanelema oletus. Komponentin k uusinvestointi voidaan jakaa korkeintaan kahteen
osaan: korvattavaan osaan ja säilyvään osaan. Korvattava osa voi olla täsmälleen
uusinvestoinnin suuruinen (esim. kiskot tai pölkyt), jolloin säilyvä osa on nolla. Säi-
lyvä osa kestää uusinvestoinnin hetkestä investoinnin pitoajan loppuun. Korvattavan
osan suuruinen investointi tehdään epäsäännöllisin tai säännöllisin (laskennallinen
korvausinvestointien väli) väliajoin toistuvana vähintään kahdesti investoinnin pi-
toaikana. Tehdystä oletuksesta seuraa, että Tk sisältää korkeintaan kaksi ajankoh-
taa: uusinvestoinnin ajankohdan ja viimeisimmän korvausinvestoinnin ajankohdan.
Varallisuudet W k,mt voidaan aggregoida eri tavoin, esimerkiksi seuraavassa järjes-
tyksessä. Aggregoidaan ensiksi yli komponenttien eli lasketaan solmuvälin m varal-
lisuus:
Wmt =
∑
k
W k,mt . (10)
Lasketaan seuraavaksi varallisuushinnat koko maassa (tai annetuilla alueilla):
Wt =
∑
m
Wmt . (11)
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Pääomapalvelujen volyymi-indeksit saadaan edellistä vastaavasti korvaamalla varal-
lisuushinnat P k,mt,s vuokrahinnoilla uk,mt,s .
Laskelmat perustuvat seuraaviin oletuksiin:
• Alusrakenteen, kiskojen, ratapölkkyjen, tukikerroksen, sähköistyksen ja tur-
valaitteiden korvausinvestoinnit kohdistuvat aina koko solmuväliin kerrallaan.
Jos solmuvälin jollain osalla jonain vuonna uusitaan esimerkiksi kiskotusta,
samana vuonna uusitaan koko solmuvälin kiskotus.
• Korvausinvestointien sykli pyritään arvioimaan niitä koskevien havaintojen
avulla. Milloin tällaisia havaintoja ei ole saatavana, korvausinvestointien ajan-
kohdat perustuvat arvioituihin pitoaikoihin (liite II).
• Ratayhteyden lopettamisen oletetaan tulevan yllätyksenä. Lopettavan ratao-
san investoinnilla voi olla pitoaikaa ja varallisuutta jäljellä lopettamisen het-
kellä.
• Taloudessa vallitsee vakaa hinta- ja korkotaso.
• Ellei toisin mainita, komponentti tai sen osa pysyy laadultaan samanlaisena
koko radan pitoajan.
• Pääoma ei kulu ensimmäisen vuoden (investointivuotensa) aikana.
Oletus, että korvausinvestoinnit kohdistuisivat aina koko solmuväliin kerralla, on
tosiasioiden vastainen. Esimerkiksi solmuvälin kiskotuksesta korvataan tavallisesti
yhtenä vuonna osa, seuraavana vuonna toinen osa jne. Tämä oletus on tehty lähin-
nä laskelmien yksinkertaistamiseksi mutta sitä voi puolustella myös sillä, että tu-
lokset on tarkoitus esittää laajempia alueita (maakunta, lääni, koko maa) koskevi-
na lukuina, jolloin korvausinvestointien ajankohdissa tehdyt virhearviot tasoittavat
toisiaan.10
Oletus komponenttien tai komponentin osien pysymisenä samanlaisena koko radan
pitoajan on tehty laskelmien yksinkertaistamiseksi. Käytetyt komponenttien yksik-
köhinnat (liite I) perustuvat korkeimpien teknisten standardien mukaisiin hintoihin
ja koska teknisillä standardeilla on ollut taipumus kasvaa, varhaisempia investointeja
tulee jonkin verran yliarvostettua.
Investointien pitoaikaoletuksia (liite II) voi kritisoida siitä, että ne näyttävät jonkin
verran asiantuntijoiden suosituksia pidemmiltä. Pitoajat valittiin tarkoituksellisesti
10Vaihtoehtoisesti solmuvälin kiskotuksen vuotuista uusimisastetta olisi voitu mallittaa kumuloi-
tuneiden liikennemäärien avulla esimerkiksi samaan tapaan kuin tiepäällysteen uusimisen mallitus
Uimosen (2007) tutkimuksessa.
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hieman pidemmiksi, koska ne käytännössä näyttävät todella olleen sitä.11
Laskelmat toteutetaan seuraavassa järjestyksessä. Ensiksi suoritetaan laskelmat sol-
muväleittäin jokaiselle rataverkon komponentille  kahden komponentin osalta (vaih-
teet ja sivuraiteet) laskelmat tehdään liikennepaikoittain. Tämän jälkeen kompo-
nenttien arvot aggregoidaan solmuvälien tai liikennepaikkojen arvoiksi, jotka lopuk-
si yhdistetään valittujen alueiden tai koko maan arvoiksi. Käsillä olevassa raportissa
tulokset esitetään vain koko maan osalta.
Laskelmien proseduuri on yksityiskohtaisemmin seuraava:
1. Lasketaan investointien arvot Ik,ms (s = investoinnin ajankohta) jokaisella sol-
muvälillä (m) komponenteittain (k). Komponenttiin liittyy tavallisesti peräk-
käisiä toisiaan korvaavia investointeja.
2. Lasketaan investoinnin tuottojen skaalaustekijä uk,ms kaavasta (8) asettamal-
la vasemmalla puolella P k,ms,s = 1 ja olettamalla investoinnin ikä-tehokkuus
-proﬁili.
3. Ratkaistaan hintojen sarjat {P k,mt,s } (t > s;∀k,m) kaavan (8) avulla.
4. Lasketaan komponentteihin sitoutuneet varallisuudet rataosuuden perustami-
sen hetkestä tarkasteluperiodion loppuun solmuväleittäin (kaava (9)). Kompo-
nentit aggregoidaan seuraavaksi koko solmuvälin varallisuudeksi (kaava (10))
ja solmuvälien varallisuudet tämän jälkeen koko maan varallisuudeksi (kaava
(11)).
5. Varallisuusarvoja vastaavalla tavalla muodostetaan pääomapalvelusten volyymi-
indeksit (painoina nyt vuokrahinnat).
6. Varallisuusarvojen Wt ja (hengissä olevien) kumuloituneiden investointien∑t
j=t0
Ij avulla (bruttopääoma) lasketaan keskimääräiset varallisuushinnat Pt
[kaava (5)]. Vastaavasti pääomapalvelusten volyymi-indeksin St ja kumuloitu-
neiden investointien avulla lasketaan keskimääräiset vuokrahintojen arvot ut
[kaava (6)].
11Pitoajan pidentämisellä on kääntöpuolensa: komponentin ennenaikaisen rikkoutumisen riski
kasvaa. Ennenaikaiseen rikkoutumiseen liittyvä taloudellinen vahinko voi olla moninverroin suu-
rempi kuin varsinainen korjausinvestointi. Rikkoutumiseen liittyvän riskin arviointi ja miten se
otettaisiin pääomalaskelmissa huomioon vaatisi oman tutkimuksensa.
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Kuva 2: Raiteiden kokonaispituus vuosina 18622005.
4.4 Aineiston rakentaminen
4.4.1 Suomen rautatieverkosto
Suomen rautatieverkoston rakentaminen käynnistyi ensimmäisen yhteyden perusta-
misesta vuonna 1862. Tämän jälkeen yhteenlasketut raidekilometrit kasvoivat tasai-
sesti vuoteen 1940 saakka. Sodassa luovutettujen alueiden mukana Suomi menetti
noin 17 % rautateistään. Sodan jälkeen rautatieverkoston kasvu on jatkunut hie-
man hitaampana. 1980-luvun alun jälkeen rautateiden yhteenlaskettu pituus ei ole
enää oleellisesti kasvanut. Viimeaikaiseen kehitykseen on osittain vaikuttanut myös
muutamien rataosuuksien sulkeminen. Kuvassa 2 on esitetty raidekilometrien koko-
naispituuden kehitys vuosina 18622005.
Suomen rautatieverkostossa on kaikkina aikoina ollut yli 700 sellaista liikennepaik-
kaa, jotka ovat joskus tilastoissa olleet junayhteyden lähtöpaikkana tai määränpäänä
(ml. luovutetulle alueelle jääneet ja lakkautetut liikennepaikat). Tilastoissa on mu-
kana myös paljon väliasemia, jotka eivät koskaan ole päässeet yhteyden lähtöpaikaksi
tai määränpääksi. Tässä tutkimuksessa on mukana 710 liikennepaikkaa (solmua).
Tarkoituksenmukaisuussyistä noin 25 varhaisissa rautatietilastoissa esiintynyttä lii-
kennepaikkaa on sijoitettu lähimpänä sijaitsevaan liikennepaikkaan.12 Valitut 710
solmua muodostavat 731 solmuväliä.
12Mm. muuttuneen nimen johdosta sijaintipaikkaa ei aina pystytty määrittämään täysin eksak-
tisti.
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4.4.2 Liikennemäärät
Liikennemäärää voidaan pitää keskeisenä selittäjänä radan kulumiselle. Sitä voidaan
kuvata monilla eri yksiköillä: henkilömäärinä, junien lukumäärinä tai tavaratonnei-
na. Liikennemäärää kuvaavaksi yksiköksi valitaan bruttotonnien määrä vuodessa.
Bruttotonnit sisältävät kuljetetun massan lisäksi kaluston painon ja vaihtoehtoisis-
ta yksiköistä ne selittänevät parhaiten radan kulumista.
Rataosuuksittaisia liikennemääriä on tilastoitu ainakin vuodesta 1900 lähtien (Rau-
tatietilastot).13 Näiden tietojen avulla arvioitiin liikennemäärät kaikilla tutkimuk-
seen valituilla solmuväleillä vv. 18622005.14
Varsinkin vanhemmista rautatietilastoista löytyy yksityiskohtaisesti raportoituja lii-
kennemäärätietoja eri rataosuuksilta. Tilastoista saa vahvasti sen kuvan, että pai-
kallisliikenteellä on varhaisempina vuosina ollut suuri yhteiskunnallinen merkitys.
Tilastojen hyödyntämistä hieman hankaloittaa se seikka, että liikennöidyt ratao-
suudet ovat vaihdelleet vuodesta toiseen ja sisältävät yhteisiä solmuvälejä. Esimer-
kiksi rataosuudet Helsinki-Turku ja Helsinki-Pietari sisältävät yhden yhteisen sol-
muvälin: Helsinki-Pasila. Rataosuuksittain kerätyt vuosittaiset liikennemäärätiedot
on kohdennettu solmuväleille ja solmuvälien liikennemäärätiedot on lopuksi laskettu
yhteen.
Vuodesta 1958 alkaen rataosuuksittaiset liikennemäärät on ilmoitettu suoraan brut-
totonneina. Tätä edeltävältä ajalta liikennemääriä on kuvattu vuoden aikana ra-
taosuuksilla liikkuneiden junien lukumäärinä. Vuodelta 1958 on tiedossa sekä ju-
nien lukumäärät että bruttotonnit. Näistä on muodostettu solmuvälikohtaisesti ju-
nien lukumäärien ja bruttotonnien väliset muuntokertoimet, joiden avulla edeltävien
vuosien junien lukumäärätiedot voitu muuttaa bruttotonneiksi.
Joiltain vuosilta ei ole saatavana minkäänlaisia liikennemäärätietoja. Puuttuvat tie-
dot on estimoitu käyttämällä hyväksi Gaussin käyrään perustavaa sovitetta.15 Puut-
tuvien tietojen estimoinnissa on pidetty huolta siitä, ettei lakkautetulla tai vielä ra-
kentamattomalla solmuvälillä voi olla liikennettä.
Vuosien 18621899 liikennemäärät on arvioitu olettamalla, että liikennemäärät sol-
muväleillä ovat kehittyneet eksponentiaalisesti. Eksponenttifunktio on sovitettu vuo-
sien 19001910 liikennemääriin.
Kuvassa 3 on esitetty havaitut ja havaintojen avulla estimoidut bruttotonnikilomet-
13Tietoja on aikaisemmiltakin vuosilta. Tätä tutkimusta varten tietojen keruu rajoitettiin kui-
tenkin vuosiin 19002005.
14Lähiliikenteen liikennemäärät vv. 19972005 saatiin Juha Tervoselta.
15Sovite on muotoa y =
∑3
i=1 aie
−[(x−bi)/ci]2 , missä ai, bi ja ci ovat parametrejä.
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Kuva 3: Suomen rautateiden bruttotonnikilometrit vuosina 18622005.
rit (so. bruttotonnien ja liikennöityjen välien pituuksien tulot) koko maassa yhteensä.
Vuosien 193940 kohdalla todennäköisesti tapahtunutta notkahdusta ei sovitteissa
pyrittykään ottamaan huomioon. Ottaen huomioon sovitteiden käyttötarkoitus ra-
dan kulumisen arvioinnissa tällä ei ole oleellista merkitystä jatkon kannalta.
Rautatien komponentit ja niiden kuluminen
4.4.3 Alusrakenne
Varsinainen alusrakenne koostuu eristys-, suodatin- ja lämmöneristys- (routalevyt)
ja välikerroksista sekä penkereestä. Alusrakenteeseen luetaan tässä kuuluvaksi myös
pohjamaa.
Eristyksen tai pohjamaan lujittamisen tarve vaihtelee solmuväleittäin. Tietojen puut-
tumisen takia on jouduttu olettamaan, että kaikilla solmuväleillä on samanlainen
alusrakenne.
Alusrakenne oletetaan rakennetun rataosille vain kerran ja sen oletetaan kestävän
100 vuotta. Alusrakenteen kustannukseksi oletetaan 400 euroa raidemetriä kohden.16
16Liitteeseen I on koottu tiedot kaikista tutkimuksessa käytetyistä yksikköhinnoista. Niitä on
kerätty kirjallisuudesta (mm. Tuominen, 2004 ja RIL, 2006) ja tarkistutettu RHK:n asiantuntijoilla.
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Eristyksen ja pohjamaan lujittamisen tarpeesta vuoden 2005 jälkeen olisi ollut jon-
kin verran tietoa (esim. Tuominen, 2004). Tutkimuksen aikahorisontti päätettiin kui-
tenkin lopettaa vuoteen 2005. Tulevaisuutta koskevia suunnitelmia ei tästä syystä
otettu huomioon.
4.4.4 Radan tukikerros
Radan tukikerros muodostuu raidesorasta tai sepelistä. Sepelöintiin on siirrytty vähi-
tellen 1960-luvulta lähtien. Vain vähemmän liikennöidyillä rataosuuksilla käytetään
nykyään raidesoraa.
Tiedot sepelöityjen rataosuuksien kokonaispituuksista ja vuotuisista muutoksista
ovat olemassa vuosilta 19661989 (Rautatietilastot). Tarkempaa rataosittaista tietoa
on saatavana vasta vuodelta 2005. Tietoa siitä, missä järjestyksessä solmuväleillä on
siirrytty sepelöintiin, ei ole saatavana.
Tietoja täydennettiin seuraavien periaatteiden mukaisesti:
1. Sepelöinnin oletetaan alkaneen vuonna 1960. Sepelöintien kokonaismäärät ko-
ko maassa (muutokset raidesorasta sepeliksi) sepelöinnin alkamisen hetkestä, 1960,
vuoteen 1965 ja edelleen vuodesta 1990 vuoteen 2004 arvioidaan interpoloimalla (ks.
ylempi kuva 4).
2. Solmuvälien järjestys sepelöintiin siirtymisen suhteen arvioidaan seuraavasti: (i)
Jos solmuvälin raide tai pääraiteen rinnakkaisraide on rakennettu vuoden 1960 jäl-
keen, se oletetaan perustetun suoraan sepelille. (ii) Jäljellä oleva osa vuotuisista
sepelöintimääristä vuodesta 1960 alkaen allokoidaan liikennemäärien (bruttotonnit)
määräämässä järjestyksessä niille solmuväleille, joilla ei vielä ole sepelöintiä.
Menettelyllä taataan, että vuonna 2005 sepelöidyt solmuvälit ja vain ne tulevat
sepelöityä  joskus vuosien 19602005 välisenä ajankohtana sepelöintijärjestyksen
määräytyessä sepelöintiajankohdan liikennemäärien perusteella.
3. Tietoja kuluneen sepelikerroksen uusimisista ei ole käytettävissä. Sepelin kulumi-
nen riippuu periaatteessa sepelin lujuusluokasta ja kumuloituneesta liikennemääräs-
tä. Taulukossa 1 on esitetty sepelin kulumista koskeva suunnitteluohje.
Tutkimusmenetelmän suurena etuna on, että tulokset voidaan tarvittaessa helposti päivittää uusilla
yksikköhinnoilla.
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Taulukko 1: Sepelin lujuusluokat ja kestoikä (lähde: RHK 2002).
Sepelin Kestoikä Vuotuinen
lujuusluokka (Mbrt) liikennemäärä (Mbrt)
R1/R2 350 ≥ 9
R3 250 3 ... 9
R4 150 ≤ 3
Sepelin uusimisen volyymi arvioidaan olettamalla kriittiseksi kumuloituneeksi liiken-
nemääräksi kaikilla sepelöidyillä solmuväleillä 250 milj. bruttotonnia (lujuusluokka
R3 taulukossa 1).
Ylemmässä kuvassa 4 on esitetty havainnot ja arviot sepelöityjen rataosuuksien ko-
konaismääristä. Alemmassa kuvassa 4 on esitetty havainnot, interpoloimalla muo-
dostetut arviot sepelöintitöistä sekä arvio sepelöintitöistä yhteensä (sepelikerrosten
uusimiset mukana) vuosina 19602005.17
Raidesoran pitoajaksi oletetaan 50 vuotta. Toisin sanoen, riippumatta liikennemää-
rästä solmuvälin raidesora oletetaan uusittavan 50 vuoden välein tarkastelujakson
loppuun tai siihen hetkeen saakka, jolloin solmuväli on sepelöity.
Sepelöinnin kustannus muodostuu sepelin hinnasta (90 euroa/raidemetri), päällys-
rakenteen stabiloinnista ja harjauksesta (23,5 euroa/raidemetri) sekä turva- ja säh-
kölaitteiden asennuksesta ja purusta (7,5 euroa/raidemetri). Sepelin vaihto oletetaan
suoritettavan sepelin seulonnalla (160 euroa/raidemetri). Raidesoran asennuksen ja
uusimisen kustannukseksi oletetaan 90 euroa/raidemetri.18
4.4.5 Ratakiskot
Tiedot vaihdettujen kiskojen määrästä kerättiin Rautatietilastoista vuodesta 1900
lähtien. Vuosien 19001966 tiedot olivat rata-alueittain eriteltyinä, vuosilta 1967
1989 oli saatavana vain koko maan tiedot. Laskelmia hankaloitti osaltaan se, että
rata-alueiden lukumäärä ja laajuus ovat vaihdelleet vuodesta toiseen. Tietoja kis-
kojen vaihdoista vuoden 1990 jälkeen ei ollut saatavana. Ajanjaksolla 19001967
on myös muutamia 1-2 vuoden jaksoja, joilta tiedot kiskojen vaihdosta puuttuivat
kokonaan. Havaitut kiskojen vaihdot yhteensä koko maassa on esitetty kuvassa 5.
17Arviot sepelöintien kokonaismääristä (∗:llä merkityt pisteet kuvassa) ovat joinain vuosina in-
terpoloimalla lasketun määrän (o:lla merkityt pisteet) alapuolella. Tämä johtuu siitä, ettei solmu-
väleille kohdennettavia vuotuisia muutoksia (periaatteessakaan) saada täsmäämään solmuvälien
kokonaispituuden kanssa. Erotukset on siirretty seuraavaan vuoteen.
18Miksi raidesoraa käytetään, jos sen hinta on samaa suuruusluokkaan kuin sepelin kustannus?
Valintaan vaikuttaa tässä pitkälti materiaalien saatavuus.
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Kuva 4: Sepelöityjen raiteiden yhteispituus (ylempi kuva) ja sepelöinnin muutokset
(alempi kuva).
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Havaitut kiskojen vaihdot kohdennettiin solmuväleille, minkä jälkeen kiskojen vaih-
tomäärät arvioitiin niiltä vuosilta, joilta tiedot puuttuivat. Kehitetty malli perustuu
seuraaviin periaatteisiin ja oletuksiin:
1. Koko solmuvälin kiskotus oletetaan vaihdettavan samanaikaisesti. Mahdolli-
sia rinnakkaisia raiteita käsitellään erillisinä yhteyksinä, jolloin rinnakkaisilla
raiteilla kiskojen vaihdot voivat tapahtua eri aikoina.
2. Kuluminen riippuu kumuloituneesta liikennemäärästä (bruttotonneina).
3. Jokaisella solmuvälillä lasketaan kumuloituneita liikennemääriä. Niiden saavu-
tettua kriittisen tason tapahtuu kiskojen vaihto. Kiskojen vaihdon tapahdut-
tua liikennemäärän laskuri nollataan ja laskeminen aloitetaan jälleen alusta.
4. Kumuloituneiden liikennemäärien kriittiset tasot, jolloin kiskonvaihdot tapah-
tuvat, määräytyvät siten, että rata-alueen (koko maan) havaitut yhteenlaske-
tut kiskojen vaihdot allokoidaan solmuväleille kumuloituneiden liikennemää-
rien määräämässä järjestyksessä.
Koska solmuvälin koko kiskotus oletuksen mukaan uusitaan yhdellä kertaa, ar-
vioituja kiskonvaihtojen yhteismääriä on mahdotonta saada vuositasolla täs-
määmään tarkasti toteutuneiden kokonaismäärien kanssa. Toteutuneiden ja
arvioitujen määrien välinen erotus siirretään seuraavaan vuoteen.
5. Jos tiedot vaihdettujen kiskojen kokonaismääristä rata-alueella puuttuvat, ar-
viot perustuvat havaittujen kokonaismäärien avulla solmuväleille laskettuihin
kriittisiin bruttotonniarvoihin. Menettelyä ei kuitenkaan voi käyttää jaksol-
le 19902005, sillä toteutuneilla kriittisillä kumuloituneilla bruttotonneilla on
ollut taipumus kasvaa lähestyttäessä 1990-luvun taitetta. Jakson 1990-2005
arviot perustuvat radan eri kunnossapitoluokille lasketuille kriittisten brutto-
tonnimäärien keskiarvoihin, jotka on laskettu vuosien 1987-1989 arvoista.
6. Vuoden 1967 jälkeen solmuvälien kriittiset bruttotonniarvot on suhteutettu
kiskotyyppiin ja niiden laskennallisiin vaihtorajoihin. (Kiskotyyppi on keskei-
nen tekijä solmuvälin kunnossapitoluokan määräytymisessä.)
Rataosien kunnossapitoluokat vuonna 2005 ja kiskojen laskennalliset vaihto-
rajat (milj. bruttotonnia) niissä ovat seuraavat (vrt. RHK 2002b, s. 43):
A B1 B2 C1 C2 D
50 200 250 300 300 450
Vuonna 2005 vallinneen kunnossapitoluokituksen oletetaan kiskotyyppien osal-
ta vallinneen jo vuonna 1967. Oletus saattaa kuulostaa vahvalta mutta sillä
ei välttämättä tehdä kovin suurta virhettä, koska oletuksella on merkitystä
lähinnä eri kiskojen vaihdon kiireellisyysjärjestykseen solmuväleillä.
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Kuva 5: Kiskojen vaihtotyöt (km) vuosina 18622005.
Mallilla arvioidut yhteenlasketut kiskojen vaihdot vuosina 18622005 on esitetty
kuvassa 5. Näyttää siltä kuin mallilla lasketut arviot olisivat hieman korkeammalla
tasolla kuin havainnot. Tämä johtuu lähinnä siitä, että mallin antamissa luvussa on
mukana myös uusiin rataosuuksiin ja rinnakkaisiin raiteisiin sisältyvät kiskotyöt.
Uuden kiskoparin yksikköhinnaksi oletetaan 140 euroa/raidemetri, mikä muodostuu
uuden kiskon hinnasta (45 euroa/juoksumetri) ja työn hinnasta (50 euroa/raidemetri).
Kiskon vaihdon kustannuksia kasvattaa vielä turva- ja sähkölaitteiden asennus- ja
purkutyöt, 7,5 euroa/raidemetri.
4.4.6 Ratapölkyt
Tietoja vaihdettujen ratapölkkyjen määristä on vastaavilta vuosilta ja vastaavalla
tavalla alueellisesti eriteltynä kuin kiskotöistä. Puuttuvien tietojen täydentämisessä
ja vaihdettujen pölkkyjen kokonaismäärien kohdentamisessa solmuväleille on mene-
telty pitkälti samalla tavalla kuin kiskotietojen kohdalla. Erityisesti on syytä mainita
seuraavat seikat:
1. Vaihdettujen ratapölkkyjen määrät rata-alueilla vuosina 1939-1944, 1946-47,
1949, 1951, 1953, 1955, joilta tieto vaihdettujen pölkkyjen määristä puuttuu,
arvioidaan interpoloimalla.
2. Solmuvälin kaikki ratapölkyt oletetaan vaihdetun samalla kertaa.
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Kuva 6: Vaihdettujen ratapölkkyjen lukumäärä vuosina 18622005.
3. Vaihdettujen ratapölkkyjen kokonaismäärät rata-alueilla kohdennetaan alu-
een solmuväleille kumuloituneiden liikennemäärien määräämässä järjestykses-
sä (samalla tavalla kuin kiskot edellä).
Pölkkyjen kokonaismäärä solmuvälillä saadaan kertomalla solmuvälin pituus
(kilometreinä) luvulla 1640, joka on pölkkyjen keskimääräinen lukumäärä rai-
dekilometriä kohden rautatieverkostossa.
4. Ratapölkkyjen vaihdot vuosina 18621899 sekä 19892005 arvioidaan, kuten
kiskojen vaihdot edellä, hyödyntämällä mallilla solmuväleille laskettuja keski-
määräisiä kriittisiä bruttotonneja.
5. Puupölkyn iän oletetaan olevan 0,7 kertainen betonipölkyn ikään verrattu-
na. Vuoteen 1967 saakka rataverkoston kaikkien pölkkyjen oletetaan olevan
puupölkkyjä. Ensimmäisen pölkkyen vaihdon yhteydessä vuoden 1967 jälkeen
puupölkyt oletetaan vaihdetun betonipölkyiksi, jos solmuvälillä on ollut beto-
nipölkytys vuonna 2005.
Kuvassa 6 on esitetty havainnot ja mallilla lasketut arviot vaihdettujen pölkkyjen
määristä koko maassa. Mallin antamat luvut ovat hieman havaintoja korkeammalla
tasolla. Tämä johtunee lähinnä siitä, että mallin luvuissa on mukana myös uusiin
rataosuuksiin sisältyvät pölkyt.
Pölkynvaihdon kustannus muodostuu pölkyn hankintahinnasta (50 euroa/puupölk-
ky ja 75 euroa/betonipölkky) ja asennuskustannuksesta (64 euroa/raidemetri). Ot-
tamalla huomioon, että pölkkyjä tarvitaan keskimäärin 1,64 kappaletta metriä koh-
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den, puupölkyn kustannukseksi saadaan 146 euroa/raidemetri ja betonipölkyn kus-
tannuksesksi 187 euroa/raidemetri.
4.4.7 Vaihteet
Tutkimukseen otettiin mukaan liikennepaikkojen yhteydessä olevat vaihteet. Liiken-
nepaikkojen ulkopuolelle jää pieni osa rautatieverkoston vaihteista.
Vaihteiden lukumäärät liikennepaikoilla vuosina 19001925 on kerätty rautatietilas-
toista ja vuoden 2007 tiedot on saatu vaihderekisteristä. Vuonna 2005 liikennepai-
koilla oletettiin olevan sama määrä vaihteita kuin vuonna 2007.
Puuttuvia tietoja täydennettään seuraavasti:
1. Vaihteiden lukumäärä liikennepaikalla vuosina 18621899 (liikennepaikan perus-
tamisesta alkaen) oletetaan samaksi kuin vuonna 1900.
2. Vaihteiden lukumäärät liikennepaikoilla vuosina 19261940 oletetaan samaksi
kuin vuonna 1925.
3. Vaihteiden lukumäärät liikennepaikoilla vuosina 19412004 muodostetaan inter-
poloimalla.
4. Jokaiselle yksittäiselle vaihteelle erikseen arvioidaan oma elinkaarensa. Vaihde jo-
ko (i) lakkautetaan tai (ii) se korvataan säännöllisin välein toisella. Vaihde voidaan
lakkauttaa, jos liikennepaikan vaihteiden kokonaismäärän arvioidaan vähenevän ko.
vuonna. Vaihteet lakkautetaan vanhimmasta päästä alkaen. Vaihteet vaihdetaan uu-
teen, kun liikennepaikan läpi kulkenut kumuloitunut liikennemäärä on saavuttanut
150 milj. bruttotonnin rajan.19
Kuvassa 7 on esitetty havaitut vaihteiden kokonaismäärät ja niiden perusteella muo-
dostetut arviot. Vuonna 1940 tapahtunut notkahdus johtuu luovutetulle alueelle jää-
neiden liikennepaikkojen menettämisestä.
Uuden vaihteen hinnaksi oletetaan 120000 euroa.
19Liikennepaikan läpi kulkevien liikennemäärien laskemisessa on otettu huomioon, että useam-
man solmuvälin risteyksessä olevalle liikennepaikalle kasautuu liikennettä eri suunnista.
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Kuva 7: Suomen rautatieverkostossa olevien vaihteiden lukumäärä.
4.4.8 Sivuraiteet
Myös sivuraiteet ovat enimmäkseen liikennepaikkojen yhteydessä. Liikennepaikkojen
ulkopuolella olevia sivuraiteita ei tässä tutkimuksessa ole mukana.
Sivuraiteita koskevia tietoja on samoilta vuosilta kuin vaihteita koskevia tietoja ja
samalla tavalla liikennepaikoittain eriteltynä.
Puuttuvat tiedot arvioidaan vastaavalla tavalla kuin vaihteiden kohdalla. Ensiksi
arvioidaan puuttuvat tiedot liikennepaikoittain interpoloimalla ja tämän jälkeen lii-
kennepaikkojen sivuraidekilometreille muodostetaan historia eli arviot siitä, minä
vuosina kunkin vuosikerran sivuraiteet uusitaan ja minkä vuosikerran sivuraiteisiin
mahdollinen kokonaismäärän väheneminen kohdistuu.
Kuvassa 2 on esitetty arvioidut yhteenlasketut sivuraidekilometrit (käyrien erotuk-
sena).
Sivuraiteen pitoajaksi oletetaan 50 vuotta. Samalla kertaa oletetaan uusittavan myös
sivuraiteiden pölkytys. Kustannus muodostuu kiskon ja pölkyn vaihdon kustannuk-
sesta (ks. edellä).
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Kuva 8: Vuosina 18622005 valmistuneiden siltojen lukumäärä.
4.4.9 Sillat
Tutkimuksessa on mukana kaikki RHK:n siltarekisterissä olevat, vuoteen 2005 men-
nessä valmistuneet rautatiesillat (3207 kpl). Aineistossa on 578 siltaa, jotka eivät ole
RHK:n omistuksessa (omistajana tielaitos, kaupunki tai kunta). Aineistosta karsitiin
sillat (12 kpl), joita ei pystytty paikallistamaan.
Tutkimuksessa mukana oleviin siltoihin liittyy sijaintitieto, rakennusvuosi ja jänne-
mitta. Sijaintitietojen avulla sillat voidaan kohdentaa solmuväleille. Niissä muuta-
massa tapauksessa, joissa tieto valmistumisen ajankohdasta puuttui, rakennusvuo-
deksi merkittiin rataosan valmistumisvuosi. Sillasta ei valitettavasti tiedetä, onko
se kokonaan uusi korvaten esimerkiksi rautatien ja tien tasoristeyksen vai korvaako
se vanhemman sillan. Jatkossa oletetaan johdonmukaisesti, että silta on kokonaan
uusi eikä korvaa mitään vanhaa siltaa. Oletuksen vaikutus näkyy selvästi kuvassa 8,
jossa on esitetty vuosina 18622005 valmistuneiden siltojen lukumäärä. Suhteellisen
pieneltä näyttävään siltojen lukumäärään tarkastelujakson alkupuolella vaikuttaa
sekin, ettei aineistossa ole mukana ennen sotaa rakennettuja, luovutetulle alueelle
jääneitä siltoja.
Silloille tehdään säännöllisesti kuntotarvekartoituksia. Näissä kartoituksissa kohtee-
na oleville silloille muodostetaan subjektiivisiin arviointeihin ja painoihin perustuvat
kuntotarveindeksit ja arvioidaan tarvittavia korjauskustannuksia. Tätä tutkimus-
ta varten käytettävissä oli vuosien 2002 ja 2005 kuntotarvekartoituksien aineisto.
(Jälkimmäinen on dokumentoitu raportissa RHK 2005). Ehkä arviointien ja kunto-
151
kriteerien painojen subjektiivisesta luonteesta johtuen kuntotarveindeksin ja sillan
iän välille ei pystytty löytämään tilastollista riippuvuutta. Myöskään kuntotarvein-
deksin ja korjauskustannuksien välille ei löytynyt selvää riippuvuutta. Näistä syistä
johtuen kuntotarveindeksistä sillan kulumisen mallittamisessa täytyi luopua.
Aineistossa olevien siltojen korjauskustannuksia (jännevälin pituusmetriä kohden)
näyttää parhaiten selittävän sillan ikä ja pituus (kuva 9).
Havainnoista laskettiin sovite seuraavalle funktiomuodolle20:
y = b1x
b2 + b3z
b4 , (12)
missä y = korjauskustannukset (euroa/jm), x = sillan ikä ja z on pituus. Kertoimien
arvoiksi saadaan
b1 b2 b3 b4
55.90 0.86 13020 -2.23
Siltojen peruskorjauksien väliksi oletetaan 40 vuotta.21 Peruskorjauksien jälkeen sil-
tojen oletetaan olevan uutta vastaavassa kunnossa. Tällöin peruskorjauksen kus-
tannus (jännevälin metriä kohden) jännevälin pituuden funktiona saadaan kaavasta
(12) sijoittamalla x = 40. Sillan pitoajaksi oletetaan 120 vuotta (sisältäen 2 perus-
korjausta), minkä jälkeen se oletetaan uusittavan.
Sillan rakentamiskustannukseksi oletetaan 8900 euroa/m.
4.4.10 Rummut
Tutkimuksessa on mukana kaikki rumpurekisteriin sisältyvät vuoteen 2005 mennes-
sä valmistuneet rummut (5813 kpl). Aineistosta karsittiin rummut (29 kpl), joita
ei pystytty paikallistamaan. Mukana oleviin rumpuihin liittyy sijaintitietojen lisäksi
seuraavat tiedot: rakennusvuosi, fyysiset dimensiot, tyyppi (9 erilaista) ja perusta-
misen tapa. Jos tieto rummun rakentamisen ajankohdasta puuttui (5217 tapausta),
rakennusvuodeksi oletetettiin solmuvälin valmistumisvuosi.
Kuvassa 10 on esitetty tarkastelujakson aikana valmistuneiksi arvioitujen rumpujen
lukumäärä.
20Milloin silta oli mukana sekä vuoden 2002 että vuoden 2005 kuntotarvekartoituksessa mukaan
otettiin vain sen vuoden havainto, jolloin kuntotarveindeksi oli suurempi.
21Asiantuntijat suosittelevat tavallisesti lyhyempiä peruskorjauksien välejä, tässä tapauksessa 30
vuotta. Käytännössä asiantuntijoiden suosituksilla on taipumus tulla ylitetyksi. Tästä syystä tässä
tutkimuksessa on käytetty hieman pidempiä pitoaikoja.
152
0 20 40 60 80 100 120
0
0.5
1
1.5
2
2.5
3
3.5
4
4.5
x 104 Sillan korjauskustannukset (euroa/jm) vs. sillan ikä
Sillan ikä (vuosia)
e
u
ro
a
/jm
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
−0.5
0
0.5
1
1.5
2
2.5
3
3.5
4
4.5
x 104 Sillan korjauskustannukset (/jänneväli) vs. jänneväli
Sillan jänneväli (jm)
e
u
ro
a
/jm
Kuva 9: Sillan korjauskustannukset vs. sillan ikä (ylempi kuva) ja sillan pituus (alem-
pi kuva)
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Kuva 10: Vuosina 18622005 valmistuneiden rumpujen lukumäärä.
Sijaintitietojen avulla rummut kohdennettiin solmuväleille. Investointi- ja korjaus-
kustannuksien oletettiin riippuvan pelkästään rummun pituudesta. Milloin pituus-
tieto puuttui (522 tapausta), rummun pituudeksi oletettiin 15 m (aineiston keskiarvo
15.6 m).
Rummun pitoajaksi oletetaan 40 vuotta. Pitoajan jälkeen rumpu korvataan uudella.
Rummun rakennuskustannukseksi oletetaan 1000 euroa/m.
4.4.11 Tunnelit
Tutkimuksessa on mukana kaikki 42 tunnelirekisteriin sisältyvää tunnelia. Sijain-
titietojen lisäksi aineistossa oleviin tunneleihin liittyy tiedot rakennusvuodesta ja
pituudesta. Kuvassa 11 on esitetty tarkastelujakson aikana valmistuneiden tunnelei-
den lukumäärä.
Investointi- ja korjauskustannuksien oletetaan riippuvan tunnelin pituudesta. Perus-
korjauksien yhteydessä oletetaan lisäksi suoritettavan suuaukkojen betonointi.
Tunnelin rakentamiskustannus muodostuu varsinaisesta rakentamisesta (7000 eu-
roa/m) ja turvalaitteiden kustannuksesta (300 euroa/m). Tunnelin peruskorjaus-
kustannus muodostuu varsinaisen peruskorjauksen kustannuksesta (1500 euroa/m),
turvalaitteiden uusimisen kustannuksesta (300 euroa/m) ja tunnelin betonisten suu-
aukkojen uusimisesta (110000 euroa/tunneli).
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Kuva 11: Vuosina 18622005 valmistuneiden tunneleiden lukumäärä.
Tunnelin peruskorjauksien väliksi oletetaan 40 vuotta ja koko tunnelin pitoajaksi
120 vuotta. (Käyttöikätavoite kantavien rakenteiden suunnittelussa on 100 vuotta.)
4.4.12 Tasoristeykset
Tasoristeyksiä oli vuonna 2005 yhteensä 3260 kappaletta. Tähän tutkimukseen sisäl-
lytettiin vain vartioidut tasoristeykset; so. risteykset, jotka on varustettu puomeilla,
valoilla tai äänimerkeillä tai näillä kaikilla. Tällaisia risteyksiä oli 654 kpl vuonna
2005.
Vartioitujen tasoristeyksien lukumäärätietoja pyrittiin etsimään rautatietilastoista.
Tietoja löytyi vuosita 19311988. Vuodelta 2005 on käytettävissä lukumäärätiedot
73 rataosuudelta.
Tietoja täydennettiin ja käsiteltiin seuraavasti:
1. Vuosien 19311956 lukumäärätiedot vaikuttavat epäilyttävän suurilta. Tästä
syystä ne jätettiin aineiston ulkopuolelle.
2. Puuttuvat kokonaismäärät aikavälillä 19572004 arvioitiin interpoloimalla.
3. Vuoden 2005 rataosittaiset tiedot kohdennettiin rataosien solmuväleille solmu-
välien pituuksien suhteessa. Saadut luvut pyöristettiin kokonaisluvuksi ottaen
samalla huomioon, että pyöristetyt arvot summautuvat oikein.
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Kuva 12: Vartioitujen tasoristeyksien lukumäärä vuosina 19002005.
4. Koko maan lukumäärät vuosina 19572004 kohdennettiin solmuväleille vuoden
2005 määrien suhteessa (ottaen samalla huomioon, ettei tasoristeyksiä voi olla
rataosalla, joka ei vielä ole olemassa).
5. Vuosina 1900-1956 (tai siitä lähtien, kun solmuväli on ollut olemassa) solmuvä-
lillä oletettiin olevan sama määrä vartioituja tasoristeyksiä kuin vuonna 1957.
6. Lopuksi jokaiselle tasoristeykselle muodostettiin oma historiansa. Tasoristeys
voi olla toiminnassa perustamisen hetkestä vuoteen 2005 tai se on voitu lak-
kauttaa ennen vuotta 2005. Solmuvälillä olevat tasoristeykset oletetaan lak-
kautetuksi aina vanhimmasta päästä alkaen. (Näinhän lakkauttamiset eivät
välttämättä käytännössä toimi, mutta muun informaation puuttuessa tämä
vaikuttaa järkevimmältä oletukselta.)
Kuvassa 12 on esitetty havaitut ja arvioidut vartioitujen tasoristeyksien lukumää-
rät vuosina 19002005. Ennen vuotta 1900 ei vartioituja tasoristeyksiä oletuksen
mukaan ollut olemassa. Tasoristeyslaitteet oletetaan uusittavan kokonaan aina 50
vuoden välein.
Vartioidun tasoristeyksen rakennuskustannukseksi oletetaan 105000 euroa/risteys.
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Kuva 13: Sähköistetyt ratakilometrit vuosina 19602005.
4.4.13 Sähköistys
Tutkimusta varten oli käytettävissä kattavat tiedot sähköistyksesta (eli tieto siitä
onko rataosa sähköistetty vai ei-sähköistetty) sekä sen tiedot sänköistyksen valmis-
tumisen ajankohdista kaikilla rataosilla. Kuvassa 13 on esitetty sähköistettyjen ra-
taosien kokonaispituus vuosina 19602005.
Sähköistyksen investointikustannukset arvoidaan keskimääräisillä raidekilometriä koh-
den lasketuilla kustannuksilla. Solmuvälin sähköistys oletetaan uusittavaksi kokonai-
suudessaan pitoaikansa (40 vuotta) jälkeen.
Sähköistyksen kustannukseksi oletetaan 200 euroa/raidemetri.
4.4.14 Turvalaitteet
Tutkimusta varten käytettävissä oli tieto siitä, onko rataosalla (129 rataosaa) au-
tomaattinen kulunvalvonta, kauko-ohjaus tai suojastus (tai nämä kaikki). Lisäksi
tiedettiin turvalaitteiden ikäluokka: 010, 1120, 2130 tai yli 30 vuotta.
Tutkimuksessa oletettiin, että kaikki rataosat, joissa oli jokin yllämainituista turva-
järjestelmistä, olivat homogeenisia turvalaitejärjestelmän suhteen. (Valtaosalla ra-
taosia on käytössä kaikki mainitut järjestelmät.) Turvalaitejärjestelmän iäksi valit-
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Kuva 14: Turvalaitteilla varustetut ratakilometrit vuosina 19602005.
tiin ikäluokan keskimmäinen vuosi.
Kuvassa 14 on esitetty turvalaitteilla varustettujen ratakilometrien kehitys vuosina
19602005.
Turvalaitejärjestelmän pitoajaksi oletetaan 15 vuotta ja kustannukseksi 190 eu-
roa/raidemetri.
4.5 Tulokset
Tulokset riippuvat mallin parametreistä (korko, ulkoisvaikutus), pääoman kulumis-
tavasta (äkkikuolema-, geometrinen, lineaarinen kuluminen), yksikköhinnoista, pi-
toajoista ja muista taustalla olevista oletuksista. Tulokset esitetään ensiksi perusta-
paukselle, joita sitten verrataan vaihtoehtoisilla oletuksilla saataviin tuloksiin. Pe-
rustapauksessa:
◦ Korko r = 4 %.
◦ Ei ulkoisvaikutuksia (α = 0).
◦ Pääoman kuluminen on äkkikuolema-tyyppistä.
Valittu korkotaso on hieman korkeampi kuin pitkällä aikavälillä valtion oblikaatioil-
le maksettu reaalinen korko. Ulkoisvaikutuksien voimakkuuden selvittäminen vaati-
si oman tutkimuksensa. Pääoman kulumistapaa koskevista oletuksista äkkikuolema
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Kuva 15: Rautatieverkostoon sitoutunut varallisuus komponenteittain vuosina 1862
2005.
-kuluminen on rautateiden kohdalla uskottavin. (Kulumisen aiheuttamaa suoritus-
kyvyn edes tilapäistä alenemista ei sallita käytännössä.)
Kuvassa 15 on esitetty rautatieverkostoon sitoutuneen varallisuuden arvo komponen-
teittain ja yhteensä vuosina 18622005 perustapauksessa. (Alin käyrä kuvaa alus-
rakennetta, seuraava alusrakennetta ja tukikerrosta yhteensä jne.) Kuvassa 16 on
esitetty vastaava kehitys pääomapalvelusten volyymi-indeksille.
Vuonna 2005 rautatievarallisuus oli noin 7 mrd euroa. Ensimmäisen ratayhteyden pe-
rustamisesta rautatievarallisuus kasvoi keskimäärin 4,5 %22 vuodessa vuoteen 1939
saakka. Sodan seurauksena varallisuudesta menetettiin noin 14 %.23 Sodan jälkeen
rautatievarallisuus on kasvanut keskimäärin 1 %:a vuodessa. Viimeisen reilun 20
vuoden aikana tapahtunut kasvu johtuu etupäässä rautateiden sähköistyksestä, tur-
valaitteiden asentamisesta ja siltojen rakentamisesta.24
Rautatievarallisuus jakautui vuonna 2005 komponenttien kesken taulukossa 2 esite-
tyllä tavalla.
Pääomapalvelusten volyymi-indeksin (PPVI) kehitys on (skaalaa lukuun ottamat-
22Logaritmien erotuksien keskiarvona.
23Luvun täytyy todellisuudessa olla jonkin verran korkeampi, sillä aineistossa ei ole mukana mm.
luovutetuille alueille jääneitä rautatiesiltoja
24Siltojen osalta kasvu saattaa olla näennäistä, sillä aineistossa ei ole mukana siltojen mahdolli-
sesti korvaamia vanhoja siltoja.
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Kuva 16: Rautatieverkoston pääomapalvelusten volyymi-indeksin kehitys kompo-
nenteittain vuosina 18622005.
Taulukko 2: Rautatievarallisuuden jakaantuminen (%) eri komponenttien kesken
vuonna 2005.
Alus- Tuki- Pölkyt Kiskot Vaihteet Sivu-
rakenne kerros raiteet
31.1 6.6 9.2 9.3 6.7 7.1
Tasoris- Sillat Rummut Tunnelit Sähköis- Turva-
teykset tys laitteet
0.7 12.9 0.7 3.0 6.0 6.8
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Kuva 17: Rautatievarallisuuden hinnan ja pääomapalvelujen arvon kehitys vuosina
18622005.
ta) kokonaisuutena samanlaista kuin varallisuuden (kuva 16). Vuoteen 1940 saakka
kasvu oli keskimäärin 5 % vuodessa ja tämän jälkeen vuodesta 1940 vuoteen 2005
keskimäärin 1, 1 % vuodessa. Komponenttien suhteellisessa asemassa on kuitenkin
tapahtunut pieniä muutoksia. Pidemmän pitoajan omaavien komponenttien (alus-
rakenne, sillat) suhteellinen asema on pienentynyt ja lyhyemmän pitoajan omaavien
komponenttien (pölkyt ja turvalaitteet) suhteellinen asema on parantunut.
Kuvassa 17 on esitetty keskimääräisen varallisuushinnan (jäljellä olevan varallisuu-
den osuus bruttopääomasta) ja keskimääräisen vuokrahinnan kehitys tarkastelujak-
solla. Keskimääräinen varallisuushinta lasketaan painotettuna keskiarvona yksittäis-
ten komponenttien ja komponentin osien varallisuushinnoista. Yksittäisen varalli-
suushinnan kehitystä kuvaa peräkkäinen sarja kiihtyvästi ykkösestä nollaan laskevia
käyriä (ks. kuvan 1 vasemmanpuoleinen käyrä). Tästä syklimäisyydestä johtuen on
ymmärrettävää, että myös tällaisten käyrien painotettu keskiarvo välillä kasvaa ja
välillä laskee. Pidemmällä aikavälillä varallisuushintojen keskiarvo on selvästi las-
kussa, mikä johtuu omaisuuden pitkäikäisten komponenttien ja komponentin osien
(alusrakenne ja sillat) vanhenemisesta. Pääoman keskimääräisen vuokrahinnan ke-
hitys ei osoita mitään selvää tendenssiä  mikä vaikuttaa aivan oikealta; perus-
tuvathan laskelmat pääoman kulumistavan osalta äkkikuolema -oletukseen, mihin
liittyvä ikä-tehokkuus -proﬁili on vakio. Keskimääräisten vuokrahintojen heilahtelu
johtuu rataosuuksien lakkauttamisista sekä uusien rataosuuksien tai komponenttien
(sähköistys ja turvalaitteet) käyttöönotosta. Kuvassa 17 esiintyvää keskimääräisen
vuokrahinnan voimakasta heilahtelua voi pitää osittain näennäisenä; se johtuu pys-
tyakselille valitusta skaalasta.
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Kuva 18: Eri kulumistapojen mukaisen rautatievarallisuuden kehitys vuosina 1862
2005.
Kuvassa 18 on esitetty rautatievarallisuuden arvot laskettuna kolmella vaihtoeh-
toisella kulumistapa -oletuksella. Lineaarinen kuluminen (lineaarinen arvon alene-
minen) vastaa kirjanpidossa noudatettua poistotapaa ja siinä on pyritty käyttä-
mään RHK:n noudatettamia pitoaikaoletuksia kirjanpidossaan. Geometrisen kulu-
misen kulumisasteena on käytetty 3 %. Komponentin tai sen osan pääoma on pois-
tettu kokonaan pitojan päätyttyä (uuden komponentin tai sen osan korvatessa van-
han). Geometriseen ja lineaariseen kulumiseen liittyvät varallisuusarvot ovat vii-
meistä kahta vuosikymmentä lukuun ottamatta olleet hyvin lähellä toisiaan, keski-
määrin 74 % äkkikuolema-kulumiseen liittyvästä varallisuusarvosta ja 61 % brutto-
pääomasta. Kuvassa on myös esitetty toteutuneet RHK:n rautateiden käyttöomai-
suuden tasearvot viimeiseltä 8 vuodelta. Ne ovat noin 1,5 mrd alemmalla tasolla
kuin mallilla lasketut lineaariseen kulumiseen liittyvät varallisuusarvot. Miksi to-
teutuneet arvot poikkeavat (suhteellisesti) näinkin paljon laskennallisista arvoista?
Yksi selitys on siinä, että havaitut tasearvot perustuvat historiallisiin arvoihin. Var-
sinkin pidempikestoisissa komponenteissa (alusrakenne, sillat ja tunnelit) tämä voi
hyvinkin aiheuttaa havaitun suuruisen poikkeaman.
Kuva 19 näyttää kuinka paljon eri kulumistapoihin liittyvistä varallisuuksista on jäl-
jellä alkuperäisestä (hengissä olevasta) varallisuudesta (bruttopääomasta) tarkaste-
lujaksolla. Äkkikuolema-kulumiseen liittyvä käyrä on esiintynyt jo kuvassa 17. Kuva
18 osoittaa selvästi sen, kuinka lineaarisessa ja geometrisessa kulumisessa varalli-
suutta katoaa selvästi nopeampaan tahtiin kuin äkkikuolema-kulumisessa.
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Kuva 19: Eri eri kulumistapojen mukaisen rautatievarallisuuden osuus bruttopää-
omasta vuosina 18622005.
Herkkyystarkasteluja
Kuten aiemmin todettiin, tulokset riippuvat mallin parametreistä, kulumistapaa
koskevasta oletuksesta, hinnoista, pitoajoista ja muista oletuksista. Edellä tarkas-
teltiin jo kulumistapa-oletuksien vaikutuksia tuloksiin. Seuraavassa tutkitaan koron
r ja ulkoisvaikutuksen voimakkuuden (tuottojen kasvuasteen) α vaikutuksia. Itse
asiassa tuottojen kasvuasteen kasvu merkitsee samaa kuin koron lasku. Tästä syys-
tä huomio voidaan kiinnittää vain toiseen näistä parametreistä. Periaatteessa koron
lasku (nosto) alentaa (nostaa) uuden pääomaesineen vuokrahintaa [kaava (8)], kaik-
kia varallisuushintoja ja siten kaikkia varallisuusarvoja.
Oletetaan, että tuottojen kasvuaste on α = 3 % perustapauksen α = 0 % asemasta.25
Tämä merkitsee samaa kuin, jos korkoa laskettaisiin 4 %:sta 0, 97 %:in. Kuvassa 20
on esitetty vaikutukset varallisuusarvoihin ja pääomapalveluiden volyymi-indeksiin.
Varallisuuden arvo vuonna 2005 laskee 14 % kuvan 15 perustilanteesta ja pääoma-
palvelusten volyymi-indeksi vuonna 2005 noin 35 % kuvan 16 perustilannteesta.
Keskimääräinen varallisuushinta laskee nyt nopeammin perustapaukseen verrattu-
na (kuva 21). Tarkasteluperiodin lopussa alkuperäisestä varallisuudesta on jäljellä
60 %, kun perustapauksessa sitä oli jäljellä 70 % (kuva 17). Keskimääräinen pää-
oman vuokrahinta heilahtelee kuten perustapauksessa.
25Tuottojen 3 %:n vuotuinen kasvuaste on epärealistisen suuri mutta tarkoituksena onkin lähinnä
demonstroida vaikutuksien suuntaa ja tuloksien herkkyyttä parametrin muutoksille.
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Kuva 20: Rautatievarallisuuden ja pääomapalvelusten volyymi-indeksin kehitys, kun
tuottojen kasvuaste α = 3 %.
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Kuva 21: Rautatievarallisuuden hinnan ja pääomapalvelujen arvon kehitys, kun tuot-
tojen kasvuaste α = 3 %.
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4.6 Yhteenveto ja johtopäätökset
Tutkimuksessa pyritään arvioimaan suomalaisen rautatieinfrastruktuurin arvoa kah-
den pääoman käsitteen: pääoman varallisuusarvon ja pääomapalvelusten volyymi-
indeksin (tuottava pääoma) avulla.
Tutkimuksessa kehitettävä laskentamenetelmä perustuu rautatieverkoston toteutu-
neiden fyysisten muutosten inventointiin, arvioihin korvausinvestointien tarpeesta
ja jälleenhankintahintojen käyttöön.
Tulokset riippuvat mallin parametreista (korko, mahdollisen ulkoisvaikutuksen voi-
makkuus), rautatien suorituskyvyn kehitystä (pääoman kulumista) koskevasta ole-
tuksesta, yksikköhinnoista, pitoajoista ja muista taustalla olevista oletuksista. Las-
kentamenetelmän etuna on läpinäkyvyys ja se, että laskelmat voidaan tarvittaessa
toistaa uusilla oletuksilla ja parametrien arvoilla.
Koska viranomaisten tehtävänä on säännöllisesti toistuvien korvausinvestointien avul-
la huolehtia rautatieverkoston suorituskyvyn säilymisestä, luonteva oletus suoritus-
kyvyn muutoksille on äkkikuolema-kuluminen: rautatie suorittaa tehtäväänsä koko
pitoaikansa 100 %:sti (tai ainakin lähes) suorituskyvyn romahtaessa vasta, kun rau-
tatie on palvelunsa palvellut.
Tällä kulumistapa-oletuksella Suomen rautatieverkostoon sitoutuneen varallisuuden
arvoksi vuonna 2005 saadaan 7 mrd euroa, mikä on noin 70 % rautatieverkostoon si-
toutuneen bruttopääoman (aikaisempien vielä hengissä olevien investointien) arvos-
ta. Vaihtoehtoisilla suorituskyvyn muutoksia koskevilla oletuksilla  geometrinen
kuluminen, joka on taloustieteilijöiden suosiossa, ja lineaarinen suorituskyvyn alene-
minen, joka vastaa kirjanpidossa yleisesti noudatettua oletusta  varallisuuden arvo
jää yli kolmanneksen pienemmäksi. Viimeisimmät toteutuneet kirjanpidon tasearvot
ovat olleet noin 1,5 mrd nyt (samoilla pitoaika-oletuksilla) laskettuja arvoja pienem-
mät. Erotus johtunee siitä, että kirjanpidon luvut perustuvat historiallisiin arvoihin,
kun mallilla lasketut luvut perustuvat viimeisimpiin jälleenhankintahintoihin.
Käytetyt jälleenhankintahinnat saattavat jonkin verran yliarvostaa varhaisempia in-
vestointeja. Tätä kompensoi se, että varhaisemmista investoinneista saattaa puuttua
joitain kohteita (siltoja). Ratapihojen ja asemarakennuksien puuttuminen aineistos-
ta on myös otettava huomioon tuloksia tulkittaessa.
Mallia on mahdollista kehittää monella tapaa. Erityisesti komponenttien kulumista
selittävien mallien kehittämisessä rautatieinfrastuktuurin tutkimuksella olisi paljon
niittämätöntä työsarkaa.
Malliin sisällytettiin ulkoisvaikutuksen voimakkuutta kuvaava muuttuja, jonka arvo
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kuitenkin asetettiin nollaksi (ei ulkoisvaikutuksia). Mahdollinen ulkoisvaikutuksen
suuruus on estimoitava erikseen esimerkiksi ekonometrisessä mallissa  mahdolli-
sesti yhdessä tässä työssä kehitetyn mallin kanssa. Kehitetyn mallin etuna on, että
se mahdollistaa tämän tyyppisen yhteistyön.
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LIITE I: Yksikköhintoja
Työ tai rakenneosa euroa yksikkö
Alusrakenne 400 rd-m
Vaihde 120000 kpl
Sähköistys 200 rd-m
Turvalaitteet 190 rd-m
Tasoristeys, vartioitu 160000 kpl
Tasoristeys, vartioimaton 50000 kpl
Sillan rakentaminen 8900 rd-m
Tunnelin rakentaminen 7000 rd-m
Kiskon (60 E1) uusiminen 90 rd-m
Kiskonvaihdon työkustannus 50 m
Betonipölkyn hinta 75 kpl
Puupölkyn hinta 50 kpl
Pölkynvaihdon työkustannus 64 m
Sepelin seulonta 160 m
Päällysrakenteen tuenta,
stabilointi ja harjaus 23.5 rd-m
Routaeristys (75 %) 47 rd-m
Routaeristys (10 %) 16 rd-m
Turva- ja sähkölaitteiden
purku- ja asennustyöt 7.5 rd-m
Puolisepelöinti 60 rd-m
Täyssepelöinti 90 rd-m
Valaistus 5 m2
Rummun rakentaminen 1000 m
Tunnelin peruskorjaus 1500 rd-m
Tunnelin betoniset suuaukot 110000 tunneli
Tunnelin turvalaitteet 300 tunneli-m
Raidesoran uusiminen 90 rd-m
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LIITE II: Pitoaikoja
Radan osa pitoaika yksikkö
Alusrakenne 100 vuotta
Puupölkky 0.7 kertaa betonipölkyn kestoikä
Sepeli 250 milj. br-tonnia
Sora 50 vuotta
Vaihteet 150 milj. br-tonnia
Sivuraiteet 50 vuotta
Sillat 120 vuotta
Sillat (peruskorjausten väli) 40 vuotta
Rummut 120 vuotta
Rummut (peruskorjausten väli) 40 vuotta
Tunnelit 120 vuotta
Tunnelit (peruskorjauksien väli) 40 vuotta
Tasoristeyslaitteet 50 vuotta
Sähköistys 40 vuotta
Turvalaitteet 15 vuotta
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Kuva 22: Alusrakenteeseen sitoutunut varallisuus.
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Kuva 23: Raidesepeliin sitoutunut varallisuus
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Kuva 24: Raidesoraan sitoutunut varallisuus
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Kuva 25: Ratakiskoihin sitoutunut varallisuus
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Kuva 26: Ratapölkkyihin sitoutunut varallisuus
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Kuva 27: Rautatiesiltoihin sitoutunut varallisuus
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Kuva 28: Rautatierumpuihin sitoutunut varallisuus
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Kuva 29: Rautatietunneleihin sitoutunut varallisuus
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Kuva 30: Sähköistykseen sitoutunut varallisuus
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Kuva 31: Turvalaitteisiin sitoutunut varallisuus
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Kuva 32: Tasoristeyksiin sitoutunut varallisuus
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Kuva 33: Vaihteisiin sitoutunut varallisuus
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Kuva 34: Sivuraiteisiin sitoutunut varallisuus
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5 TIEINFRASTRUKTUURIN VAIKUTUKSET
TEOLLISUUDEN TUOTTAVUUTEEN
SUOMESSA
Sakari Uimonen1 ja Tarja Tuovinen
5.1 Johdanto
Tieverkosto ja yleisemmin infrastruktuuri on kaiken teollisen toiminnan välttämä-
tön edellytys. Väitteen todenperäisyyden vahvistamiseksi riittää, että vilkaisee ero-
ja kehittyneiden ja kehityksensä alkutaipaleella olevien kansantalouksien infrastruk-
tuureissa. Yhtä ilmeisenä ei ehkä ole pidetty sitä tosiasiaa, että infrastruktuurilla on
merkitystä itse talouksien kasvuvauhdin, tuottavuuden ja tehokkuuden kannalta. Ai-
heeseen liittyvä empiirinen tutkimus puuttui 1980-luvun lopulle saakka. Aschauerin
(1989) tutkimus aloitti intensiivisen tutkimustradition, joka on jatkunut nykypäiviin
saakka.
Tähän traditioon kuuluvalla tutkimuksella on ollut oma historiansa tutkimusmene-
telmänsä ja tuloksiensa suhteen; sitä on ollut tapana kerrata yhdenmukaisesti lähes
jokaisessa julkaistussa tutkimuksessa tähän saakka. Hyvän kuvan historiasta saa tu-
tustumalla katsausartikkeleihin, esim. Gramlich (1994) tai Romp ja deHaan (2007).
Ensimmäisissä tutkimuksissa infrastruktuurille saatiin erittäin merkittäviä kasvu-
vaikutuksia ja infrastruktuuri-investointien tuottavuus ylitti reippaasti yksityisten
investointien tuottavuuden. Aschauerin (1989) mukaan 1 %:n kasvu infrastruktuuri-
investoinneissa olisi kasvattanut yksityisen sektorin tuotantoa USA:ssa jopa 0.39
%:a. Tällä hetkellä tutkijoiden keskuudessa ollaan suhteellisen yksimielisiä siitä, et-
tä infrastruktuurilla on tuottavuutta ja taloudellista kasvua edistävä vaikutus, joka
vaikutus tosin ei ole aivan niin suuri kuin varhaisimmat tutkimukset antoivat ym-
märtää.
Kohdealueet, joissa infrastruktuurin taloudellisia vaikutuksia on tutkittu, edusta-
vat varsin laajaa kirjoa maapallon alueita tai maita. Infrastruktuurin vaikutuksia
on tutkittu ainakin USA:ssa, USA:n osavaltioissa, Kanadassa, Australiassa, Meksi-
kossa, Japanissa, Itä-Aasian talouksissa, Intiassa, OECD-maissa, Kreikassa, Espan-
jassa, Portugalissa, Iso-Britanniassa, Ranskassa, Alankomaissa, Belgiassa, Saksassa,
Sveitsissä, Turkissa, Italiassa ja Ruotsissa.
Muutamaa poikkeusta lukuunottamatta Suomea koskeva tutkimus on tähän saak-
1Kiitämme avusta seuraavia henkilöitä: Risto Sullström, Antti Ripatti, Aki Kangasharju, Mika
Linden ja Matti Pohjola.
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ka puuttunut. Mainittuja poikkeuksia ovat Björkroth ja Kjellman (2002) ja ehkä
Hjerppe et. al. (2007)  Suomi oli yhtenä kohdemaana jälkimmäisessä tutkimuk-
sessa. Suomen kohdalla ei infrastruktuurille ole saatu selviä vaikutuksia.
Tutkimustuloksiin ovat olleet vaikuttamassa ainakin seuraavat tekijät: tutkimuksen
aggregointitaso, taustalla oleva taloudellinen malli, käytettävissä olevan datan laatu
ja ekonometrinen menetelmä.
Varhaisimmat tutkimukset ja suurin osa vielä viimeaikaisestakin tutkimuksesta on
tehty aggregaattitason (koko maan) aineistolla. Alueellisen dimension mukaanotta-
minen tutkimukseen on paitsi mielenkiintoinen ja informaatiota lisäävä laajennus
sinänsä mutta sen on myös katsottu parantavan tutkimustuloksien luotettavuutta
(esim. Cohen ja Morrison Paul, 2004; Boscá et. al. 2002; Moreno et. al., 2002).
Myöskin disaggregoinnilla teollisuuden toimialojen suhteen eli tutkimalla vaikutuk-
sia teollisuuden eri toimialoille on katsottu saatavan luotettavampia ja paremmin tul-
kittavissa olevia tuloksia (esim. Nadiri ja Mamuneas, 1994; tai Morrison ja Schwartz,
1996). Alueellisen dimension mukaanottamista ja toimialatason vaikutuksien tarkas-
telua on tähän saakka rajoittanut soveliaan datan puuttuminen.
Tutkimuksen metodi on noudattanut yhteistä kaavaa; se perustuu talouden tuotan-
tomahdollisuuksia kuvaavan tuotanto- tai kustannusfunktion estimointiin ja näistä
funktioista johdettujen ja estimoitujen parametrien avulla laskettujen tunnuslukujen
tulkitaan. Metodit eroavat sen suhteen, käytetäänkö tuotantomahdollisuuksien ku-
vaamisessa tuotanto- vai kustannusfunktiota. (Molemmat, ns. duaalifunktioina, ovat
tuotantomahdollisuuksien adekvaatteja kuvauksia; ks. esim. Gravelle ja Rees, 1992.)
Tuotantofunktio on ehkä ollut yleisemmin käytössä, vaikka kustannusfunktion käy-
töllä on katsottu saavutettavan useita etuja. Kustannusfunktiota käytettäessä voi-
daan mm. ottaa huomioon yrityksien käyttäytymisvaikutuksia; kustannusfunktiosta
voidaan helposti johtaa panoksien kysyntäfunktiot, jotka voidaan sitten estimoida
yhdessä kustannusfunktion kanssa.
Käytettävissä oleva data on rajoittanut tutkimuskohteiden ja aggregoinnin tason va-
lintaa. Tuloksien vertailukelpoisuutta heikentää myös laskentamenetelmien eroavai-
suudet datan muodostamisessa ja itse menetelmiin liittyy puutteita. Tämä koskee
erityisesti pääomakantojen laskentapaa. Pääomakannan sarjat joko muodostetaan
varta vasten ko. tutkimusta varten tai ne saadaan suoraan tilastoviranomaisilta. En-
sin mainitussa tapauksessa pääomakannat on (lähes) poikkeuksetta laskettu perin-
teisellä investointikertymämenetelmällä siihen liittyvän geometrisen kulumisasteen
valinnan perustuessa enemmän tai vähemmän valistuneeseen arvaukseen. Itse geo-
metrisen kulumistavan oletuksen (eli pääoman tehokkuusproﬁilin muotoa koskeva
oletus) pitäisi olla approksimaatio tavasta, jolla pääoma oikeasti kuluu. Eri mai-
den tilastoviranomaisten soveltamat pääoman käsitteet voivat vaihdella. Suomessa
sovelletaan kahta kansatalouden tilinpitoon liittyvää pääoman käsitettä: brutto- ja
nettokanta. Kumpikaan näistä ei sovellu kovin hyvin tuottavuuslaskelmissa käytet-
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täväksi (Aulin-Ahmavaara ja Jalava, 2001).
Julkisen infrastruktuuripääoman laskennassa on yleensä sovellettu samoja periaat-
teita kuin yksityisen pääomakannan laskennassa. Erityisesti merkityksellistä on se,
että molempien oletetaan kuluvan samalla tavalla. Julkinen ja yksityinen infrastruk-
tuuripääoma kuitenkin poikkeavat fyysisen kulumistapansa suhteen. Itse asiassa jul-
kisen pääoman ei pitäisi lainkaan kulua: viranomaisten tehtävänä on  jo turval-
lisuussyistä  pitää infrastruktuurihyödykkeen suorituskyky jatkuvasti moitteetto-
mana, mikä toteutuu säännöllisillä kunnossapitoinvestoinneilla. Tästä seuraa, että
infrastruktuuripääomaa ei voi laskea perinteisellä investointikertymämenetelmällä
ja laskentatavassa, mikä se sitten onkin, olisi säännölliset kunnossapitoinvestoinnit
otettava huomioon.
Käsillä olevan tutkimuksen esikuvana on Cohen ja Morrison Paul (2004). Esikuvan-
sa mukaisesti tutkimus perustuu kustannusfunktion ja siitä johdettujen panoksien
kysyntäfunktioiden estimointiin. Mallissa on mukana spatiaalinen dimensio (maa-
kuntatason aineisto) ja lisäksi siinä pyritään ottamaan huomioon infrastruktuuri-
investointien spatiaaliset vuotovaikutukset. Estimoitavassa mallissa sovelletaan sa-
maa spatiaalisen ekonometrian tekniikkaa, jollaista tiettävästi Cohen ja Morrison
Paul (2004) ovat ensimmäisinä olleet soveltamassa kustannus- ja panoksien kysyn-
täfunktoista muodostuvan yhtälöryhmän estimoinnissa. Esikuvana olevaa mallia on
edeltänyt samoilta tekijöiltä sarja tutkimuksia, joissa menetelmää on kehitelty (esim.
Morrison ja Schwartz, 1996a; Morrison ja Schwartz, 1996b; Morrison Paul et. al.
2001; Cohen ja Morrison Paul, 2003), ja myöhemmin valmistunut tutkimus on Mo-
naco ja Cohen (2006).
Tässä tutkimuksessa pyritään selvittämään tieinfrastruktuurin (tiehallinnon hallus-
sa oleva tieverkosto) vaikutuksia tehdasteollisuuden (toimiala D) kustannuksiin ja
tuottavuuteen vuosina 19752003. Sovellettu malli poikkeaa esikuvana olevasta mal-
listaan seuraavissa suhteissa.
1. Yksityisen pääoman maakunnittaiset aikasarjat on estimoitu tavanomaisesta poik-
keavalla tavalla. Suomen talouden kehitys on vuoden 1990-luvun alun laman jälkeen
ollut poikkeuksellista. Laman jälkeen pääomakanta on ilmeisesti voimakkaasti uu-
distunut, mikä on mahdollistanut poikkeuksellisen voimakkaan taloudellisen kehi-
tyksen. Viralliset pääomakantasarjat, jotka perustuvat pääoman pitoaikojen ja ku-
lumisen suhteen laskennallisiin arvoihin, eivät ota huomioon kehityksen poikkeuksel-
lista luonnetta. Kehitetyssä mallissa lähtökohtana on seuraavat ajatukset: tuotanto-
kapasiteetti on eri vuosien investointivuosikerroilla luotujen kapasiteettien summa,
investointivuosikertoihin liittyy teknistä kehitystä (embodied technological change)
ja kustakin investointivuosikerrasta poistuu Weibull-jakauman mukaisesti joka vuo-
si määrätty osuus. Weibull-jakauman parametrit ja investointien tehokkuuden kas-
vuaste ovat mallissa estimoitavia parametrejä. Mallin avulla saatiin laskettua kulle-
kin maakunnalle bruttopääomakannan sarjat, jotka estimoinneissa näyttivät toimi-
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van selvästi paremmin kuin viralliset sarjat.
2. Julkiseen infrastruktuuriin sitoutuneen pääoman arvo lasketaan perinteisestä me-
nettelystä (investointikertymämenetelmä) poikkeavalla tavalla. Laskentamentelmäs-
sä, jota on yksityiskohtaisemmin raportoitu toisaalla (Uimonen, 2007), lähtäkohta-
na on ajatus, että pääoma ei varsinaisesti kulu (one hoss shay-depreciation), kos-
ka viranomaiset pitävät tieverkoston jatkuvasti toimintakunnossa. Toimintakunnon
ylläpitämiseksi tarvittavat korvausinvestoinnit sisällytetään pääomalaskemiin. Mal-
li perustuu Suomen tieverkoston ja sen muutoksien inventointiin ja tien eri osien
fyysisen kulumisen mallintamiseen.
3. Infrastruktuuripääoma on suhteutettu maakunnan pinta-alaan. Suomen maakun-
nat poikkeavat oleellisesti pinta-alansa suhteen. Pinta-alaltaan laajoissa pohjoisis-
sa maakunnissa näyttäisi olevan suhteellisen paljon infrastruktuuripääomaa mutta
suhteellisen pienet tuotantomäärät. Ilman pinta-alaan suhteuttamista malli antai-
si tuloksen, että näissä maakunnissa on liikaa infrastruktuuria. Tosiasiassa näiden
maakuntien tieverkosto on harva, eikä infrastruktuuria pitäisi olla ainakaan liikaa.2
4. Infrastruktuuri-investointien spatiaalisia vuotovaikutuksia kuvaava muuttuja on
konstruoitu hieman eri tavalla kuin esikuvana olevassa mallisa ja mukana on vain
yksi työvoimaa kuvaava muuttuja.
Monimutkaisen mallin parametreille saadut estimaatit olivat lähes kaikki tilastolli-
sesti merkitseviä tai hyvin merkitseviä. Erityisesti spatiaaliseen ja ajalliseen auto-
korrelaatiorakenteeseen liittyvien parametrien estimaatit olivat kaikki merkitseviä.
Jokaisen estimoidun yhtälön selitysaste oli lähellä ykkköstä.
Mallin keskeisin tulos on se, että tieinfrastruktuurilla on ollut varsin suuri mer-
kitys teollisuuden tuottavuudelle. Yhden prosentin infrastruktuuri-investointien li-
säyksellä on vähennetty teollisuuden kustannuksia keskimäärin 0.296 prosentilla.
Infrastruktuuri-investointien tuottavuus on ollut paljon yksityisten investointien tuot-
tavuutta suurempi. Vaikutukset ovat jonkin verran suurempia kuin viimeaikaisissa
kansainvälisissä tutkimuksissa arvioidut vaikutukset.
5.2 Malli
Muuttuvia panoksia ovat välituotteiden käyttö M ja työ L. Pääoma K on lyhyel-
lä aikavälillä kvasikiinteä tuotannontekijä. Yritykset ottavat annettuna myös julki-
sen infrastruktuuripääoman vapaana tuotannontekijänä ja ne hyötyvät paitsi oman
2Löysimme kirjallisuudesta yhden mallin (Moreno et. al., 1997), jossa tiepääoma on suhteutettu
alueen pinta-alaan.
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alueensa infrastruktuurista I myös naapurialueiden infrastruktuurista, jota kuvaa
vuotovaikutusmuuttuja G.
Lyhyen aikavälin kustannusfunktio voidaan kirjoittaa seuraavasti:
C = C(pL, pM , Y,K, I,G, t). (1)
pL on työn ja pM välituotteiden hinta, Y on tuotanto. Muuttuja t viittaa ajanhetkeen
ja sen mukaanottaminen mahdollistaa teknisen kehityksen huomioon ottamisen.
Kokonaiskustannukset määritellään seuraavasti:
TC = C(·) + pKK, (2)
missä C(·) on esitetty kaavan (15) oikealla puolella ja pK on pääomakustannus (user
cost of capital).
Shepardin lemman (ks. Gravelle ja Rees, 1992) nojalla kustannusfunktiosta saadaan
(optimaaliset) panoskysynnät seuraavasti:
L =
∂C
∂PL
ja M = ∂C
∂PM
. (3)
Kustannusfunktiosta ja panoksien kysyntäfunktioista voidaan johtaa mittareita, joi-
den avulla on mahdollista tutkia omaan ja naapurimaakuntaan suuntautuvien in-
frastruktuuri-investointien vaikutuksia investointeihin, tuotantoon, työllisyyteen ja
välituotteiden käyttöön, joilla puolestaan on seuraamuksia tuottavuuden ja kasvun
suhteen.
Yksityisen pääoman muutoksen vaikutuksia kustannuksiin kuvaa pääoman varjo-
hinta:
ZK =
∂C
∂K
= pLLK + pMMK , (4)
missä LK = ∂L/∂K ja MK = ∂M/∂K. Yllä olevassa kaavassa toinen yhtäsuuruus
seuraa siitä, että C = pLL + pMM . Varjohinta ZK kuvaa yksityisen pääoman ra-
jahyötyä. Jos ZK < 0, pääoman lisääminen pienentää tuotantokustannuksia, ja jos
edelleen pK − |ZK | < 0 (> 0), yksityisen pääoman lisäämisestä saatu hyöty ylittää
(alittaa) kustannukset eli yksityistä pääomaa on liian vähän (paljon).
Vastaavasti edellisen kanssa määritellään infrastruktuuripääoman varjohinta:
ZI =
∂C
∂I
≡ pLLI + pMMI , (5)
missä LI = ∂L/∂I ja MI = ∂M/∂I. ZI kuvaa infrastruktuurin muutoksen vaiku-
tusta teollisuuden kustannuksiin. Vuotovaikutusmuuttujalle G saadaan vastaavasti:
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ZG = ∂C/∂G = pLLG + pMMG. ZG mittaa naapurimaakuntien infrastruktuurin
vaikutuksia kustannuksiin.
Edellä esitetyt mittarit on usein tarkoituksenmukaista esittää suhteellisena. Kustan-
nuksien jousto yksityisen pääoman suhteen määritellään seuraavasti:
εC,K =
∂C
∂K
K
C
. (6)
Vastaavasti kustannuksien jousto infrastruktuuripääoman suhteen on seuraava:
εC,I =
∂C
∂I
I
C
. (7)
Kustannusfunktion avulla voidaan tutkia skaalatuottoja, esimerkiksi laskemalla kus-
tannuksien jousto tuotannon suhteen:
εC,Y =
∂C
∂Y
Y
C
. (8)
Kustannusvaikutuksien ohella voidaan tutkia vaikutuksia panoksien käyttöön. Esi-
merkiksi työvoiman kysynnän jousto infrastruktuuripääoman suhteen määritellään
seuraavasti:
εL,I =
∂L
∂I
I
L
. (9)
εL,I mittaa työvoiman ja infrastruktuurin substituoituvuutta. Jos εL,I < 0(> 0),
työvoima ja infrastruktuuri ovat substituutteja (komplementteja) ja työn tuottavuus
kasvaa (vähenee) infrastruktuuri-investointien lisäämisen myötä. Edellistä vastaaval-
la tavalla määritellään työvoiman kysynnän joustot naapurimaakuntien infrastruk-
tuuripääoman (G) tai yksityisen pääoman suhteen. Ja vastaavalla tavalla määritel-
lään välituotteiden kysynnän joustot infrastruktuuripääoman, yksityisen pääoman
tai naapurimaakuntien pääoman suhteen.
Myös pääomalajien keskinäistä substituoituvuutta tai komplementaarisuutta voi-
daan tutkia joustojen avulla. Esimerkiksi yksityisen pääoman varjohinnan jousto
infrastruktuuripääoman suhteen määritellään seuraavasti:
εZK ,I =
∂ZK
∂I
I
ZK
(10)
εZK ,I mittaa infrastruktuuripääoman ja yksityisen pääoman substituoituvuutta (komp-
lementaarisuutta). Jos εZK ,I < 0, infrastruktuuripääoma ja yksityinen pääoma ovat
komplementaarisia. Infrastruktuuripääoman lisäämisellä voi tällöin olettaa olevan
`ylimääräisiä' positiviivisia kasvuvaikutuksia.
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Edellä kuvatut mittarit kuvaavat lyhyen aikavälin reaktioita tuotannon taso an-
nettuna. Pitkällä aikavälillä yksityisen pääomakannan sopeutuminen ja tuotannon
tason muutokset muuttavat tuloksia.
Näiden seikkojen huomioimiseksi määritellään ensiksi joustot kokonaiskustannuksien
suhteen. Esimerkiksi kokonaiskustannuksien jousto infrastruktuuripääoman suhteen
on
εTC,I = εC,I
(
C
TC
)
. (11)
Pääoman käyttöasteiden huomioimiseksi määritellään varjokustannukset:
TC∗ = R(·)− ZKK. (12)
Ylläolevan ja kokonaiskustannuksien (2) avulla saadaan mittari pääoman käyttöas-
teelle:
CU ≡ TC
∗
TC
. (13)
Tämän avulla määritellään täyden käyttöasteen kokonaiskustannuksien jousto in-
frastruktuuripääoman suhteen seuraavasti:
εTC∗,I = εTC,I
(
TC
TC∗
)
= εTC,I
(
1
CU
)
. (14)
Tuotannon tason muutoksien vaikutuksia joustomittareihin voidaan ottaa huomioon
vastaavalla tavalla kertomalla tekijällä AC∗/MC, missä AC∗ = TC∗/Y eli täyden
käyttöasteen yksikkökustannukset ja MC = ∂C(·)/∂Y eli rajakustannukset.
Spesiﬁkaatio ja estimointiproseduuri
Muuttuvien kustannuksien funktiota (15) approksimoidaan yleistetyllä Leontief -
funktiolla. Mallin virhetermissä on mukana ensimmäisen asteen autokorrelaatio [AR(1)]
ja spatiaalista autokorrelaatiota kuvaava rakenne, joilla pyritään ottamaan huo-
mioon ajallista ja spatiaalista viivettä.
Kuvatkoon alaindeksi imaakuntaa (i = 1, ..., 19)3 ja t ajankohtaa (t = 1975, ..., 2003).
3Suomen maakunnat indeksoidaan seuraavasti: 1. Uusimaa, 2. Varsinais-Suomi, 3. Kanta-Häme,
4. Päijät-Häme, 5. Kymenlaakso, 6. Etelä-Karjala, 7. Itä-Uusimaa, 8. Satakunta, 9. Pirkanmaa, 10.
Keski-Suomi, 11. Etelä-Pohjanmaa, 12. Pohjanmaa, 13. Etelä-Savo, 14. Pohjois-Savo, 15. Pohjois-
Karjala, 16. Kainuu, 17. Keski-Pohjanmaa, 18. Pohjois-Pohjanmaa ja 19. Lappi.
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Estimoitava malli on tällöin seuraava:
Ci,t = Ci,t(pLi,t , pMi,t , Yi,t, Ki,t, Ii,t, Gi,t, t)
≡
∑
i
δpLi pLi,tdumi +
∑
i
δpMi pMi,tdumi + 2αpLpM p
1/2
Li,t
p
1/2
Mi,t
+ δpLY pLi,tYi,t + δpMY pMi,tYi,t + δpLK pLi,tKi,t + δpMK pMi,tKi,t (15)
+ δpLI pLi,tIi,t + δpM I pMi,tIi,t + δpLG pLi,tGi,t + δpMG pMi,tGi,t
+ δpLt pLi,tt+ δpM t pMi,tt+
(
pLi,t + pMi,t
)(
δY Y Y
2
i,t + δKKK
2
i,t
+ δY KKi,tYi,t + δIY Ii,tYi,t + δIKIi,tKi,t + δIGIi,tGi,t + δItIi,tt
+ δIII
2
i,t + δGYGi,tYi,t + δGKGi,tKi,t + δGtGi,tt+ δGGG
2
i,t
+ δY tYi,tt+ δKtKi,tt+ δttt
2
)
+ ui,t,
missä Ci,t = pLi,tLi,t + pMi,tMi,t ja
ui,t = ρs
∑
j
wi,juj,t + ψi,t (15a)
ψi,t = ρθψi,t−1 + φi,t. (15b)
φi,t ∼ N(0, σ2); wi,t on maakunnan j paino maakunnan i suhteen (wi,i = 0);
−1 < ρs < 1; −1 < ρθ < 1; j = 1, ..., 19 ja t = 1975, ..., 2003. dumi on maa-
kuntaan i liittyvä dummy-muuttuja. Termit φi,t ja ψi,t oletetaan riippumattomik-
si ja i.i.d. (independently, identically distributed). wi,j kuvaa maakunnan j painoa
maakuntaan i nähden.
Tilan säästämiseksi merkitään n,m = L,M (n 6= m). Muuttuvien panosten kysyn-
täfunktioiksi saadaan näin:
ni,t = ni,t(pLi,t , pMi,t , Yi,t, Ki,t, Ii,t, Gi,t, t) ≡
∂Ci,t(·)
∂pni,t
=
∑
i
δpni dumi + αpLpM p−1/2ni,t p
1/2
mi,t
+ δpnY Yi,t + δpnK Ki,t (16)
+ δpnI Ii,t + δpnG Gi,t + δpnt t+ δY Y Y
2
i,t + δKK K
2
i,t + δY K Ki,tYi,t
+ δIY Ii,tYi,t + δIK Ii,tKi,t + δIG Ii,tGi,t + δIt Ii,tt+ δII I
2
i,t
+ δGY Gi,tYi,t + δGK Gi,tKi,t + δGt Gi,tt+ δGG G
2
i,t + δY t Yi,tt
+ δKt Ki,tt+ δtt t
2 + uni,t ,
missä
uni,t = ρsn
∑
j
wi,junj,t + ψni,t ; (16a)
ψni,t = ρθnψni,t−1 + φni,t . (16b)
φni,t ∼ N(0, σ2n); −1 < ρsn < 1 ja −1 < ρθn < 1. Termit φni,t ja ψni,t (n = L,M)
oletetaan riippumattomiksi ja i.i.d..
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Maakunnan j painoa maakuntaan i nähden kuvaava kerroin wi,j määritellään maa-
kunnan j osuutena maakunnasta i sen kaikkiin naapurimaakuntiin kuljetettujen
tavaroiden arvosta:
wi,j = ai,j/
∑
j
ai,j. (17)
ai,j on maakunnasta i maakuntaan j kuljetettujen tavaroiden arvo.
Vuotovaikutusmuuttuja on painoilla wi,j painotettujen naapurimaakuntien infra-
struktuuripääomien summa4:
Gi,t =
∑
j
wi,jIj,t. (18)
Malli estimoidaan kaksivaiheisella maximum-likelihood (ML) menetelmällä SUR
(seemingly unrelated regression) tekniikkaa käyttäen. Ensimmäisessä vaiheessa esti-
moidaan yhtälöiden (15) ja (16) (3 yhtälöä) ryhmä.
Estimointiproseduurin toista vaihetta varten yhtälöt (15) ja (16) muutetaan ensiksi
yhtälöiden (15a)(15b) ja (16a)(16b) avulla kolmen yhtälön systeemiksi:
Ct = ρθCt−1 + Ct(·) + ρs[WCt −WCt(·)]
− ρθ[ρsWCt−1 + Ct−1(·)− ρsWCt−1(·)] + Φt (19)
nt = ρθnnt−1 + nt(·) + ρsn [Wnt −Wnt(·)]
− ρθn [ρsnWnt−1 + nt−1(·)− ρsnWnt−1(·)] + Φnt ,
missä Φt ∼ N(0, σ2I19), Φnt ∼ N(0, σ2nI19); W on 19 × 19 painojen wi,j matriisi,
jonka alkio 0 ≤ wi,j ≤ 1 ja I19 on 19×19 yksikkömatriisi. Ct on 19×1 vektori, jonka
alkioina on Ci,t. Vastaavasti Ct(·) on Ci,t(·):n vektorinotaatio. WCt on W kertaa
Ct ja WCt(·) on W kertaa Ct(·) (yhtälön (15) oikealta puolelta). nt on ni,t:n 19×1
vektori. nt on ni,t:n matriisinotaatio. Wnt on W kertaa nt ja Wnt(·) on W kertaa
nt(·).5
Yhtälöryhmä (19) voidaan edelleen kirjoitettaa muotoon:
Ct = Ct(·) + ρθ[Ct−1 − Ct−1(·)] + ρsW [Ct − Ct(·)]
− ρθρsW [Ct−1 − Ct−1(·)] + Φt (20)
nt = nt(·) + ρθn [nt−1 − nt−1(·)] + ρsnW [nt − nt(·)]
− ρθnρsnW [nt−1 − nt−1(·)] + Φnt ,
4Cohen ja Morrison Paul (2004) painottivat Gi,t:tä lisäksi alueiden BKT-osuuksilla. Painotuk-
sen tarkoituksena oli ottaa huomioon alueiden kokoerot. Käsillä olevassa mallissa kokoerot tule-
vat huomioonotettua sillä, että julkiset pääomat lausutaan mallissa maakunnan pinta-alayksikköä
kohden.
5Matriisitulojen WCt ja WCt(·) laskemiseksi havainnot täytyy järjestää niin, että maakuntien
havainnot ovat peräkkäin vuosi kerrallaan.
186
missä Ct(·) saadaan yhtälön (15) ja nt(·) yhtälön (16) oikealta puolelta.
Estimointiproseduurin toisessa vaiheessa estimoidaan yhtälöryhmä (20) jälleen ML
menetelmällä SUR tekniikkaa käyttäen. Yhtälöryhmän termit Ct − Ct(·), Ct−1 −
Ct−1(·), nt−nt(·), nt−1−nt−1(·) saadaan ensimmäisen vaiheen estimoinnin jäännös-
termeinä. Toisen vaiheen estimoinnissa menetetään ensimmäisen vuoden havainnot.
5.3 Aineisto
Liitteessä I on esitetty datan lähteet ja muodostamisen menetelmät.
Taulukossa 1 on kuvattu koko teollisuussektorin kehitystä tarkastelujaksolla koko
maassa. Tuotannon kasvuvauhti on kiihtynyt vuoden 1990 jälkeen ja kasvu on saatu
aikaiseksi suheellisen pienellä pääoman määrän lisäyksellä. Julkisen pääoman määrä
on pysynyt melkein samalla tasolla koko tarkastelujakson. Työvoiman määrä on
jatkuvasti vähentynyt ja välituotteiden käytön määrä kasvanut tarkastelujaksolla.
Taulukko 2 kuvaa alueellisia kehityseroja. Yˆ kuvaa tuotannon ja Kˆ yksityisen pää-
omakannan kasvuastetta, jne.. Viimeinen sarake Yi/Y kuvaa tuotantosuuksia koko
maan tuotannosta tarkastelujaksolla. Tuotanto on jakautunut jonkin verran epä-
tasaisesti maakuntien välille. Uusimaa hallitsee 0,19 %:n osuudellaan. Tuotanto-
osuuksilla mitattuna kolmen suurimman maakunnann: Uusimaa, Varsinais-Suomi
ja Pirkanmaa yhteenlaskettu tuotanto-osuus on 0,39 %.
Liitteen II kuvissa 119 on esitetty pääomakantojen (eri pääoman käsittein mitattu-
na), investointien, nettotuotantojen ja tuotantokapasiteettien kehitys maakunnissa
tarkastelujaksolla.
5.4 Tulokset
Mallin estimointitulokset on esitetty taulukossa 3. Lähes kaikki parametriestimaa-
tit ovat tilastollisesti merkitseviä tai hyvin merkitseviä. Neljästä tilastollisesti ei-
merkitsevästä estimaatista kolme liittyy vuotovaikutusmuuttujan G sisältävään ter-
miin. Kaikkien yhtälöiden R2:t ovat lähes ykkösen suuruisia ja kaikki ajalliseen ja
spatiaaliseen autokorrelaatiorakenteeseen liittyvät parametriestimaatit ovat tilastol-
lisesti merkitseviä. Näissä suhteissa malli näyttää toimivan yhtä hyvin kuin esiku-
vana oleva malli.
Taulukossa 4 on esitetty yksityisen ja infrastruktuuripääoman varjohintojen kehi-
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tys6 koko aineistossa tarkastelujaksolla ja niiden jakautuminen panoksien kesken
yhtälöiden (4) ja (5) mukaisesti. ZK :n positiivisuus ja pieni itseisarvo negatiivises-
ta arvosta verrattuna pääomakustannukseen jakson loppupuolella indikoi sitä, että
yksityinen pääoma on ollut tehottomassa käytössä (vrt. Pohjola, 1996).7 Tarkastelu-
jakson viimeisenä vuonna 2003 yksityisen pääoman varjohinta ja pääomakustannus
ovat lähes saman suuruisia, mikä indikoi sitä, että pääomakanta on pitkän aikavälin
(optimaalisella) tasollaan.
Infrastruktuuripääoman ja yksityisen pääoman varjohintojen vertaaminen osoittaa,
että investoinnit infrastruktuuriin ovat olleet monin verroin tuottavampia kuin in-
vestoinnit yksityiseen pääomaan. Ero näiden pääomalajien välillä on tasoittunut
mutta vielä tarkastelujakson lopulla se ero selvä.
Taulukossa 5 on esitetty maakunnittain pääomakustannukset, yksityisen pääoman
varjohinta sekä kustannuksien ja panoksien kysyntöjen joustot yksityisen pääoman
suhteen keskimäärin koko tarkastelujaksolla. Uusimaa poikkeaa koko populaatiosta
oleellisesti. Se näyttää olevan ainoa maakunta, jossa yksityistä pääomaa on `liian
vähän'. Itä-Uusimaalla yksityinen pääoma on lähellä optimaalista tasoaan. Muissa
maakunnissa pääomaa näyttää olevan pitkän aikavälin (optimaalista) tasoaan run-
saammin.
Tyovoiman kysynnän jousto yksityisen pääoman suhteen on kaikissa maakunnissa
ollut negatiivinen ja välituotteiden kysynnän jousto positiivinen. Yksityinen pääoma
ja työvoima (välituotteiden käyttö) ovat siis olleet substituutteja (komplementteja).
Taulukossa 6 on esitetty vastaavasti maakunnittain infrastruktuuripääoman var-
johinnat, kustannuksien ja panoksien kysyntöjen joustot infrastruktuuripääoman
suhteen sekä kustannuksien joustot vuotovaikutusmuuttujan suhteen. Uusimaata
lukuunottamatta kustannuksien joustot infrastruktuuripääoman suhteen (εC,I) ovat
kohtalaisen korkeita. Uusimaalla näyttäisi siis olevan `liikaa' infrastruktuuria. Koko
maan painotettu keskiarvo εC,I = -0.296. Tämä tarkoittaa sitä, että yhden prosen-
tin lisäys investoinneissa infrastruktuuriin on vähentänyt teollisuussektorin kustan-
nuksia 0.296 %:lla. Luku on yllättävän suuri. Se on suurempi kuin viimeaikaisissa
kansainvälisissä tutkimuksissa saadut luvut.
Vuotovaikutukset G täydentävät maakunnan oman infrastruktuurin I vaikutuksia.
Kustannuksien jousto naapurimaakuntien infrastruktuurin suhteen εC,G on keski-
määrin -0.214 (painotettu keskiarvo). Esimerkiksi Uusimaan kohdalla vuotovaiku-
tuksen mukaan ottaminen kääntää infrastruktuurin vaikutuksien etumerkin nega-
tiiviseksi. Tosin neljän maakunnan kohdalla εC,G on positiivinen. Kaikilla näillä on
6Aritmeettisina keskiarvoina.
7Kokeilimme myös Tilastokeskuksen antamilla bruttopäämakannoilla. Näihin liittyvät varjohin-
nat ZK olivat kaikki positiivisia. Muihin muuttujiin liittyvät varjohinnat ja joustot olivat kuitenkin
samansuuntaisia kuin nyt saadut.
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Uusimaa naapurinaan. Tuloksia tulkittaessa on kuitenkin muistettava, että kolmeen
vuotovaikutusmuuttujaa sisältävään kustannusfunktion termiin liittyvät paramet-
riestimaatit eivät olleet merkitseviä.
Uusimaan positiivinen εC,I arvo ja Uusimaan naapurien positiiviset εC,G arvot voi-
sivat selittyä sillä, että infrastruktuuripääoman suhteuttaminen pinta-alaan `rankai-
see' kohtuuttomasti pinta-alaltaan pieniä maakuntia. Tiepääoman suhteuttaminen
maakunnan pinta-alaan ei ehkä sittenkään kuvaa riittävän hyvin tiestöllä aikaansaa-
tua saavutettavuutta tai verkostovaikutuksia. Myöskin sellaisilla seikoilla saattaa ol-
la merkitystä, kuten onko kyseessä muiden maakuntien keskellä oleva maakunta vai
rajoittaako maakuntaa meri tai valtakunnan raja.
Taulukossa 7 on esitetty toisen kertaluvun joustoja maakunnittain tarkastelujaksolla
keskimäärin. Jouston εZK ,I painotettu keskiarvo on ollut lievästi negatiivinen, mi-
kä tarkoittaisi sitä, että infrastruktuuri- ja yksityinen pääoma ovat komplementteja
ja infrastruktuuri-investoinneilla on kasvua edistävä vaikutus. Tulokseen vaikuttaa
kuitenkin kolmen maakunnan poikkeuksellisen pieni negatiivinen arvo. Jousto εZK ,G
on puolestaan ollut keskimäärin positiivinen, mikä mukaan yksityinen pääoma ja
naapurimaakuntien infrastruktuuripääoma ovat olleet substituutteja. Tässäkin on
otettava huomioon, että kahdessa maakunnassa joustojen arvot ovat olleet poik-
keuksellisia muihin verrattuna.
Taulukossa 8 on esitetty lyhyen ja pitkän aikavälin kustannuksien suhde C/TC
(muuntokerroin, jolla päästään lyhyen aikavälin kustannuksien joustoista pitkän ai-
kavälin joustoihin), kapasiteetin käyttöastetta kuvaava muuttuja TC∗/TC, kerroin
AC∗/MC, jolla otetaan huomioon tuotannon sopeutumisen vaikutus joustoihin, sekä
kokonaiskustannuksien ja täyden käyttöasteen kokonaiskustannuksien joustot infra-
struktuuripääoman suhteen. Kokonaiskustannuksien jouston εTC,I arvot ovat hieman
pienempiä kuin lyhyen aikavälin kustannuksien joustot, niinkuin niiden tuleekin olla,
mutta täyden käyttöasteen kokonaiskustannuksien joustot εTC∗,I ovat jonkin verran
suurempia. Tämä tulos vahvistaa jo edellä saatua käsitystä infrastruktuurin merki-
tyksestä Suomen teollisuudelle. Se on jonkin verran vähentynyt tarkasteluperiodin
loppua kohden mutta vielä tarkasteluperiodin lopussakin se on merkittävä.
Suoritetut tieinvestoinnit saattavat osaltaan selittää tieinfrastruktuurin merkityk-
sen mahdollista vähenemistä. Mutta ehkä ilmeisempänä selityksenä on itse teolli-
suuden rakenteessa ja yrityksien sijoittautumisessa tapahtuneet muutokset. Näitä
kysymyksiin on syytä palata jatkotutkimuksessa.
Herkkyystarkasteluja
Estimoinnit suoritettiin myös ilman vuotovaikutusmuuttujaa ja ilman spatiaalista ja
ajallista autokorrelaatiorakennetta. Ensimmäisessä tapauksessa kustannuksien jous-
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toksi infrastruktuurin suhteen (εC,I) saatiin -0.3769, mikä on itseisarvoltaan hieman
suurempi luku kuin vuotovaikutusmuuttujan ollessa mukana (-0.296). Vuotovaiku-
tuksien mukaan ottaminen osoittaa kuitenkin suurempia kokonaisvaikutuksia.
Jos spatiaalinen ja ajallinen autokorrelaatio jätetään huomiotta, kustannuksien jous-
toksi infrastruktuurin suhteen (εC,I) saadaan -0.3850 ja vuotovaikutusmuuttujen
suhteen (εC,G) -0.2087. Ensin mainittu on itseisarvotaan hieman suurempi kuin pe-
rusmallissa jä jälkimmäinen hieman pienempi.
Infrastruktuuripääomien suhteuttaminen maakuntien pinta-aloihin parantaa aivan
oleellisesti estimontituloksia. Vaikka tämä ratkaisu on peruslähtökohdiltaan oikea,
on syytä epäillä, että se saattaa hieman ampua yli. Pinta-alaan suhteutetun tie-
pääoman pitäisi kuvata jollain tavalla tieverkoston tiheyttä ko. alueella. Ei kuiten-
kaan välttämättä ole niin, että alueen pinta-alan kasvaessa, tiestön kokonaispituut-
ta (tiepääomaa) pitäisi kasvattaa samassa suhteessa, jotta tieverkoston suorituskyky
(saavutettavuus) säilyisi ennallaan. Jos tämä oletus pitää paikkansa, pinta-alaltaan
suurten maakuntien tieverkoston tiheys (suhteessa pienempiin maakuntiin) on to-
dellisuudessa suurempi kuin, mitä pinta-alaan suhteutetun tiepääoman arvo osoit-
taa.
Tämän tutkimiseksi teemme hypoteettisen kokeilun. Maakunnille muodostetaan efek-
tiiviset pinta-alat, joihin infrastruktuuripääoman suhteutetaan todellisten pinta-
alojen asemasta. Efektiiviset pinta-alat muodostetaan siten, että pienimmän maa-
kunnan efektiivinen pinta-ala pysyy samana kuin sen todellinen pinta-ala mutta suu-
rempien maakuntien pinta-alaa vähennetään todellisesta. Mitä suurempi maakunta
on, sitä sitä enemmän sen efektiivinen pinta-ala saa poiketa todellisesta. Efektiiviset
pinta-alat (Ei) lasketaan seuraavalla kaavalla:
Ei = k(Amax − Ai)1/2Ai,
missä i viittaa maakuntaan, Amax on suurimman maakunnan pinta-ala ja k =
1/(Amax − Amin). Amin on pienimmän maakunnan pinta-ala.
Taulukossa 6B on esitetty estimointitulokset efektiivisiin pinta-aloihin suhteutettu-
jen infrastruktuuripääomien ja vuotovaikutusmuuttujien arvoilla. Verrattuna taulu-
kossa 6 esitettyihin lukuihin infrastruktuurin merkitys (εC,I ja (εC,G)) on suurempi.
Taulukossa 6 olevat jouston εC,G positiiviset arvot, joita on vaikea perustalla, ovat
kaikki nyt pienempiä ja yksi luvuista on vaihtanut merkkiään. Lisäksi voidaan to-
deta, että kokeilu paransi tuloksien tilastollista merkitsevyyttä entisestäänkin.
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5.5 Yhteenveto ja johtopäätökset
Tutkimuksessa arvioidaan tieinfrastruktuurin vaikutuksia teollisuuden (toimiala D)
kustannuksiin ja tuottavuuteen. Mallissa on pyritty ottamaan huomioon paitsi oman
maakunnan myös naapurimaakuntien infrastruktuurien vaikutukset (vuotovaikutuk-
set).
Tuloksien mukaan tieinfrastruktuurilla on ollut huomattava merkitys tehdasteolli-
suuden tuottavuudelle Suomessa vuosina 19752003. Yhden prosentin infrastruk-
tuurinvestointien lisäyksellä on aikaansaatu keskimäärin 0.296 prosentin säästö ly-
hyen aikavälin kustannuksissa. Infrastruktuuri-investoinnit ovat olleet selvästi tuot-
tavampia kuin investoinnit yksityiseen pääomaan.
Tulokset perustuvat parametrien estimaatteihin, jotka ovat lähes kaikki tilastollisesti
merkitseviä ja kaikkien esimoitujen yhtälöiden selitysaste on hyvin korkea.
Tutkimus poikkeaa esikuvanaan olevasta tutkimuksesta (Cohen ja Morrison Paul,
2004) ja muista kansainvälisistä tutkimuksista aineiston muodostamisen tavan suh-
teen. Sekä yksityisen että julkisen pääomakannan sarjojen muodostamiseen on kiin-
nitetty erityistä huomiota.
Infrastruktuuripääomat suhteutettaan tutkimuksessa maakuntien pinta-aloihin. Rat-
kaisu parantaa aivan oleellisesti estimointituloksia. Saattaa kuitenkin olla niin, että
pinta-alaan suhteuttaminen `rankaisee' kohtuuttomasti pinta-alaltaan pieniä maa-
kuntia. Tähän seikkaan on jatkotutkimuksessa syytä kiinnittää huomiota. Myös
maakuntien maantieteellisiä erityispiirteitä voitaisiin yrittää ottaa huomioon.
Vuotovaikutusmuuttujana mallissa käytettiin naapurimaakuntien infrastruktuuri-
pääomien painotettua keskiarvoa. Vuotovaikutusmuuttujana olisi mahdollista myös
kokeilla erilaisten verkostovaikutuksia kuvaavien tunnuslukujen käyttöä (vrt. Crucit-
ti et. al., 2006; tai Gastner ja Newman, 2006). Verkostovaikutuksien tutkiminen saat-
taa myös auttaa ymmärtämään alueen koon (ja muiden fyysisten ominaisuuksien),
saavutettavuuden ja tieverkoston laajuuden välisiä riippuvuuksia.
Tässä tutkimuksessa saatuja tuloksia saadaan paremmin ymmärrettäviksi ja tulkit-
taviksi tutkimalla infrastruktuuri-investointien vaikutuksia eri teollisuuden toimia-
loihin.
Myös muiden infrastruktuurin sektoreiden, kuten rautatiet, satamat tai lentokentät,
vaikutuksia on mahdollista ja syytä tutkia.
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Taulukot 18
Taulukko 1. Tuotannon Y , yksityisen pääoman K, julkisen pääoman I, työvoiman
L ja välituotteiden käytön M määrä tarkastelujaksolla koko maassa.
Vuosi Tuotanto Yksityinen Julkinen Työvoima Välituott.
pääoma pääoma käyttö
Y K I L M
1975 35483 47189 32602 562295 25168
1976 36226 48695 32739 554907 25735
1977 36357 49821 32819 538322 25989
1978 38142 50487 32926 521536 27288
1979 42444 50584 33020 538905 30283
1980 45113 50838 33161 562995 32027
1981 46087 51806 33220 560427 32625
1982 46206 53003 33306 549992 32623
1983 47836 54288 33412 539700 33953
1984 49935 55335 33506 533182 35434
1985 51648 56332 33592 528393 36588
1986 52602 57491 33666 512020 37037
1987 55491 58698 33765 503267 38844
1988 57795 60536 33897 497258 40405
1989 59822 61615 34062 492951 41658
1990 59932 63862 34221 479638 41864
1991 53727 65644 34453 437731 37920
1992 54688 66229 34773 395427 38771
1993 57430 66311 35080 372154 40669
1994 64006 65858 35350 377534 45096
1995 68131 65499 35508 394369 48007
1996 70187 65973 35569 396072 49445
1997 76359 66649 35720 407486 53666
1998 82931 67387 35926 423046 58245
1999 88723 68438 36081 429849 62212
2000 99068 69088 36300 438817 68892
2001 98692 69767 36514 441984 67122
2002 99538 71393 36749 432234 66806
2003 99450 72408 37023 422207 65801
Kasvuaste (%)
1975-2003 3.68 1.53 0.45 -1.02 3.43
1975-1990 3.49 2.02 0.32 -1.06 3.39
1991-2003 5.13 0.82 0.60 -0.30 4.59
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Taulukko 2: Teollisuuden alueelliset erot.
Yˆ Kˆ Iˆ Lˆ Mˆ Yi/Y
Uusimaa 4.04 1.87 1.22 -1.14 3.60 0.19
Varsinais-Suomi 3.12 1.80 0.75 -1.07 2.18 0.10
Kanta-Häme 3.18 1.02 0.96 -1.43 3.53 0.03
Päijät-Häme 1.91 1.86 1.24 -2.01 1.91 0.04
Kymenlaakso 3.21 1.48 0.53 -1.61 3.22 0.06
Etelä-Karjala 2.86 0.99 0.33 -2.07 2.46 0.04
Itä-Uusimaa 3.35 -0.05 1.13 -0.56 3.28 0.06
Satakunta 3.20 0.96 0.31 -1.74 3.33 0.07
Pirkanmaa 3.83 1.22 0.53 -1.32 3.73 0.10
Keski-Suomi 4.23 1.31 0.27 -0.85 4.31 0.05
Etelä-Pohjanmaa 4.21 3.46 0.30 0.42 4.03 0.03
Pohjanmaa 3.05 2.45 0.30 -0.87 3.23 0.04
Etelä-Savo 3.18 2.34 0.23 -0.30 2.54 0.02
Pohjois-Savo 3.10 1.47 0.42 -0.78 3.05 0.04
Pohjois-Karjala 4.67 1.46 0.03 0.48 4.58 0.02
Kainuu 2.39 1.33 0.14 -0.23 2.37 0.01
Keski-Pohjanmaa 2.49 0.69 0.16 -1.44 2.13 0.01
Pohjois-Pohjanmaa 5.90 1.84 0.33 1.18 5.33 0.06
Lappi 5.31 1.93 0.27 -0.90 5.68 0.03
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Taulukko 3. Estimointitulokset.
Parametri Estimoitu arvo Std.poikkema t-luku p-luku
δpL1 1.99E+06 3.39E+05 5.88 0.000
δpL2 1.89E+06 3.39E+05 5.59 0.000
δpL3 1.85E+06 3.39E+05 5.45 0.000
δpL4 1.86E+06 3.39E+05 5.49 0.000
δpL5 1.87E+06 3.39E+05 5.52 0.000
δpL6 1.85E+06 3.39E+05 5.46 0.000
δpL7 1.85E+06 3.39E+05 5.45 0.000
δpL8 1.86E+06 3.39E+05 5.50 0.000
δpL9 1.90E+06 3.39E+05 5.60 0.000
δpL10 1.84E+06 3.39E+05 5.44 0.000
δpL11 1.83E+06 3.39E+05 5.40 0.000
δpL12 1.85E+06 3.39E+05 5.45 0.000
δpL13 1.82E+06 3.39E+05 5.38 0.000
δpL14 1.84E+06 3.39E+05 5.42 0.000
δpL15 1.82E+06 3.39E+05 5.37 0.000
δpL16 1.81E+06 3.39E+05 5.34 0.000
δpL17 1.82E+06 3.39E+05 5.36 0.000
δpL18 1.85E+06 3.39E+05 5.46 0.000
δpL19 1.82E+06 3.39E+05 5.38 0.000
δpM1 1.98E+06 3.31E+05 5.97 0.000
δpM2 1.98E+06 3.31E+05 5.98 0.000
δpM3 1.98E+06 3.32E+05 5.98 0.000
δpM4 1.98E+06 3.31E+05 5.98 0.000
δpM5 1.98E+06 3.31E+05 5.98 0.000
δpM6 1.98E+06 3.31E+05 5.98 0.000
δpM7 1.98E+06 3.32E+05 5.98 0.000
δpM8 1.98E+06 3.31E+05 5.98 0.000
δpM9 1.98E+06 3.31E+05 5.97 0.000
δpM10 1.98E+06 3.31E+05 5.98 0.000
δpM11 1.98E+06 3.31E+05 5.98 0.000
δpM12 1.98E+06 3.31E+05 5.98 0.000
δpM13 1.98E+06 3.31E+05 5.98 0.000
δpM14 1.98E+06 3.31E+05 5.98 0.000
δpM15 1.98E+06 3.31E+05 5.98 0.000
δpM16 1.98E+06 3.31E+05 5.98 0.000
δpM17 1.98E+06 3.31E+05 5.98 0.000
δpM18 1.98E+06 3.31E+05 5.98 0.000
δpM19 1.98E+06 3.31E+05 5.98 0.000
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Taulukko 3 jatkuu
Parametri Estimoitu arvo Std.poikkema t-luku p-luku
αpLpM 8.44E+02 1.69E+02 4.99 0.000
δpLY 1.96E+01 1.67E+00 11.74 0.000
δpMY 1.88E+01 1.65E+00 11.35 0.000
δpLK -2.69E+00 1.29E+00 -2.08 0.037
δpMK 3.17E+00 1.28E+00 2.48 0.013
δpLI -5.24E+05 5.71E+04 -9.17 0.000
δpM I -3.46E+05 5.75E+04 -6.01 0.000
δpLG 4.83E+04 7.23E+04 0.67 0.504
δpMG 6.71E+04 7.21E+04 0.93 0.352
δpLt -1.89E+03 3.34E+02 -5.65 0.000
δpM t -1.98E+03 3.32E+02 -5.98 0.000
δY Y -1.01E-06 9.49E-07 -1.07 0.287
δKK 2.12E-05 7.30E-06 2.91 0.004
δY K -2.04E-05 5.21E-06 -3.91 0.000
δIY 5.28E-01 1.49E-01 3.54 0.000
δIK -1.68E+00 3.20E-01 -5.26 0.000
δIG -5.42E+04 1.85E+04 -2.94 0.003
δIt 1.71E+02 2.88E+01 5.94 0.000
δII 5.22E+04 9.05E+03 5.77 0.000
δGY -1.26E+00 1.30E-01 -9.74 0.000
δGK 1.13E+00 3.12E-01 3.63 0.000
δGt -4.27E+01 3.62E+01 -1.18 0.239
δGG 6.91E+04 9.64E+03 7.16 0.000
δY t -8.92E-03 8.30E-04 -10.74 0.000
δKt -1.53E-03 6.60E-04 -2.33 0.020
δtt 4.96E-01 8.31E-02 5.98 0.000
ρθ 8.10E-01 1.94E-02 41.79 0.000
ρs 1.15E-01 3.76E-02 3.05 0.002
ρθL 8.40E-01 1.46E-02 57.63 0.000
ρsL 2.42E-01 4.19E-02 5.76 0.000
ρθM 7.94E-01 1.57E-02 50.61 0.000
ρsM 1.36E-01 4.53E-02 3.00 0.003
Yhtälö R2
C 0.999008
L 0.997878
M 0.997971
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Taulukko 4. Pääomakustannukset (pK), yksityisen ja julkisen pääoman varjohinnat
ja niiden kohdentuminen työvoiman ja välituotteiden kysynnöille.
Vuosi pK ZK pLLK pMMK ZI pLLI pMMI
1975 0.070 0.027 -0.029 0.056 -0.251 -0.101 -0.150
1976 0.070 0.028 -0.034 0.061 -0.270 -0.119 -0.152
1977 0.046 0.029 -0.037 0.066 -0.284 -0.129 -0.155
1978 0.071 0.026 -0.040 0.066 -0.287 -0.141 -0.146
1979 0.040 0.025 -0.045 0.070 -0.299 -0.157 -0.142
1980 0.040 0.028 -0.051 0.079 -0.319 -0.177 -0.142
1981 0.057 0.029 -0.058 0.087 -0.347 -0.204 -0.143
1982 0.064 0.029 -0.064 0.093 -0.375 -0.225 -0.150
1983 0.094 0.026 -0.070 0.096 -0.388 -0.246 -0.142
1984 0.082 0.023 -0.077 0.099 -0.405 -0.270 -0.136
1985 0.087 0.018 -0.084 0.101 -0.417 -0.293 -0.124
1986 0.105 0.009 -0.090 0.099 -0.457 -0.316 -0.141
1987 0.095 0.000 -0.098 0.098 -0.469 -0.342 -0.127
1988 0.092 -0.004 -0.107 0.102 -0.503 -0.375 -0.128
1989 0.105 -0.010 -0.118 0.108 -0.540 -0.416 -0.124
1990 0.090 -0.018 -0.130 0.112 -0.574 -0.458 -0.117
1991 0.176 -0.013 -0.132 0.119 -0.600 -0.468 -0.131
1992 0.172 -0.022 -0.137 0.114 -0.580 -0.480 -0.099
1993 0.120 -0.032 -0.144 0.112 -0.577 -0.507 -0.071
1994 0.133 -0.047 -0.154 0.107 -0.574 -0.540 -0.035
1995 0.130 -0.054 -0.167 0.113 -0.599 -0.581 -0.018
1996 0.107 -0.060 -0.171 0.111 -0.584 -0.595 0.012
1997 0.099 -0.071 -0.177 0.106 -0.566 -0.611 0.045
1998 0.125 -0.089 -0.185 0.096 -0.555 -0.638 0.083
1999 0.113 -0.100 -0.189 0.089 -0.540 -0.651 0.112
2000 0.109 -0.111 -0.198 0.087 -0.492 -0.676 0.184
2001 0.136 -0.125 -0.210 0.085 -0.472 -0.717 0.244
2002 0.139 -0.128 -0.213 0.085 -0.481 -0.727 0.246
2003 0.130 -0.133 -0.218 0.085 -0.469 -0.737 0.268
Keskiarvo 0.100 -0.025 -0.118 0.093 -0.458 -0.410 -0.048
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Taulukko 5. Varjohintoja ja kustannuksien joustoja yksityisen pääoman suhteen.
Maakunta pK ZK εC,K εL,K εM,K
Uusimaa 0.100 -0.232 -0.232 -0.579 -0.099
Varsinais-Suomi 0.087 0.030 0.057 -0.585 0.235
Kanta-Häme 0.099 0.002 0.030 -0.589 0.200
Päijät-Häme 0.098 -0.022 -0.018 -0.525 0.196
Kymenlaakso 0.087 0.007 0.052 -1.572 0.470
Etelä-Karjala 0.086 0.058 0.221 -1.779 0.695
Itä-Uusimaa 0.152 -0.113 -0.095 -1.375 0.025
Satakunta 0.109 -0.041 -0.031 -0.727 0.136
Pirkanmaa 0.094 -0.012 0.017 -0.586 0.244
Keski-Suomi 0.117 -0.013 0.009 -0.729 0.226
Etelä-Pohjanmaa 0.114 -0.052 -0.027 -0.300 0.049
Pohjanmaa 0.088 -0.066 -0.082 -0.764 0.119
Etelä-Savo 0.099 -0.010 -0.003 -0.458 0.169
Pohjois-Savo 0.091 -0.055 -0.055 -0.762 0.129
Pohjois-Karjala 0.111 -0.019 -0.001 -0.689 0.220
Kainuu 0.090 -0.016 -0.009 -1.134 0.303
Keski-Pohjanmaa 0.105 -0.025 -0.012 -0.735 0.157
Pohjois-Pohjanmaa 0.088 0.031 0.123 -0.961 0.406
Lappi 0.085 0.073 0.262 -1.682 0.664
Aritm. keskia. 0.100 -0.025 0.011 -0.870 0.239
Painotettu keskia. 0.097 -0.055 -0.024 -0.752 0.188
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Taulukko 6. Varjohintoja ja kustannuksien joustoja infrastruktuuripääoman suh-
teen.
Maakunta ZI εC,I εL,I εM,I εC,G
Uusimaa 0.843 0.213 -0.581 0.511 -0.281
Varsinais-Suomi -0.681 -0.320 -0.645 -0.232 0.154
Kanta-Häme -0.915 -0.694 -1.860 -0.418 0.864
Päijät-Häme -0.710 -0.477 -1.127 -0.214 0.188
Kymenlaakso -1.270 -0.588 -1.604 -0.336 -0.089
Etelä-Karjala -1.382 -0.775 -1.535 -0.593 -0.011
Itä-Uusimaa -0.351 -0.125 -4.669 0.287 0.048
Satakunta -0.527 -0.266 -0.973 -0.096 -0.222
Pirkanmaa -0.413 -0.265 -0.531 -0.166 -0.198
Keski-Suomi -0.346 -0.428 -0.902 -0.295 -0.316
Etelä-Pohjanmaa -0.184 -0.358 -1.548 -0.027 -0.735
Pohjanmaa -0.420 -0.316 -1.335 -0.018 -0.492
Etelä-Savo -0.294 -0.875 -1.693 -0.572 -0.634
Pohjois-Savo -0.198 -0.337 -1.224 -0.108 -0.583
Pohjois-Karjala -0.257 -0.743 -1.572 -0.489 -0.935
Kainuu -0.265 -1.381 -3.178 -0.898 -1.689
Keski-Pohjanmaa -0.978 -1.004 -3.051 -0.515 -1.120
Pohjois-Pohjanmaa -0.229 -0.407 -0.710 -0.342 -0.363
Lappi -0.121 -0.423 -0.707 -0.375 -0.380
Aritm. keskia. -0.458 -0.504 -1.550 -0.258 -0.358
Painotettu keskia. -0.265 -0.296 -1.063 -0.082 -0.214
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Taulukko 7. Toisen kertaluvun joustoja.
Maakunta εZK ,I εZK ,G
Uusimaa 2.683 -1.802
Varsinais-Suomi -1.696 1.139
Kanta-Häme -0.721 0.484
Päijät-Häme -46.192 31.019
Kymenlaakso -0.013 0.009
Etelä-Karjala -13.787 9.258
Itä-Uusimaa -1.357 0.911
Satakunta 14.047 -9.433
Pirkanmaa -11.399 7.655
Keski-Suomi -0.170 0.114
Etelä-Pohjanmaa 1.984 -1.332
Pohjanmaa 26.139 -17.553
Etelä-Savo 2.885 -1.937
Pohjois-Savo -1.455 0.977
Pohjois-Karjala 2.950 -1.981
Kainuu -3.394 2.279
Keski-Pohjanmaa 0.380 -0.256
Pohjois-Pohjanmaa -2.454 1.648
Lappi -1.195 0.803
Painotettu k.a. -1.235 0.829
P. k.a. 1975-1990 -3.266 2.193
P. k.a. 1991-2003 -0.198 0.133
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Taulukko 8. C/TC, TC∗/TC, AC∗/MC ja pitkän aikavälin kustannuksien joustot
infrastruktuuripääoman suhteen.
Maakunta C/TC TC∗/TC AC∗/MC εTC,I εTC∗,I
Uusimaa 0.899 1.149 1.590 0.190 0.170
Varsinais-Suomi 0.909 0.883 1.324 -0.288 -0.345
Kanta-Häme 0.897 0.898 1.158 -0.614 -0.739
Päijät-Häme 0.873 0.908 1.208 -0.412 -0.474
Kymenlaakso 0.822 0.818 1.074 -0.475 -0.639
Etelä-Karjala 0.806 0.681 0.883 -0.619 -1.098
Itä-Uusimaa 0.876 0.967 1.217 -0.101 -0.112
Satakunta 0.880 0.928 1.175 -0.233 -0.262
Pirkanmaa 0.886 0.907 1.184 -0.228 -0.278
Keski-Suomi 0.860 0.879 1.084 -0.364 -0.441
Etelä-Pohjanmaa 0.926 0.965 1.074 -0.331 -0.352
Pohjanmaa 0.883 0.979 1.157 -0.273 -0.296
Etelä-Savo 0.889 0.905 1.114 -0.764 -0.877
Pohjois-Savo 0.886 0.962 1.070 -0.292 -0.327
Pohjois-Karjala 0.855 0.884 1.029 -0.622 -0.763
Kainuu 0.834 0.870 0.981 -1.138 -1.399
Keski-Pohjanmaa 0.879 0.910 1.051 -0.875 -1.008
Pohjois-Pohjanmaa 0.879 0.849 0.984 -0.349 -0.514
Lappi 0.836 0.705 0.849 -0.342 -0.773
Painotettu k.a. 0.880 0.939 1.220 -0.251 -0.342
P. k.a. 1975-1990 0.874 0.858 1.032 -0.307 -0.439
P. k.a. 1991-2003 0.882 0.983 1.280 -0.183 -0.225
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Taulukko 6B. Varjohintoja ja kustannuksien joustoja infrastruktuuripääoman suh-
teen: Infrastruktuuripääoma ja vuotovaikutukset on suhteutettu maakuntien efek-
tiivisiin pinta-aloihin.
Maakunta ZI εC,I εL,I εM,I εC,G
Uusimaa 0.770 0.190 -0.583 0.481 -0.343
Varsinais-Suomi -0.825 -0.391 -0.665 -0.317 0.143
Kanta-Häme -1.148 -0.881 -1.872 -0.662 0.831
Päijät-Häme -0.812 -0.557 -1.132 -0.327 0.154
Kymenlaakso -1.288 -0.613 -1.602 -0.371 -0.118
Etelä-Karjala -1.384 -0.794 -1.536 -0.616 0.047
Itä-Uusimaa -0.756 -0.254 -4.560 0.140 -0.086
Satakunta -0.555 -0.292 -0.986 -0.124 -0.219
Pirkanmaa -0.407 -0.270 -0.551 -0.164 -0.208
Keski-Suomi -0.340 -0.439 -0.968 -0.291 -0.278
Etelä-Pohjanmaa -0.125 -0.306 -1.601 0.054 -0.771
Pohjanmaa -0.352 -0.295 -1.343 0.010 -0.500
Etelä-Savo -0.261 -0.826 -1.816 -0.462 -0.592
Pohjois-Savo -0.135 -0.263 -1.318 0.008 -0.590
Pohjois-Karjala -0.213 -0.675 -1.714 -0.356 -0.860
Kainuu -0.257 -1.488 -3.743 -0.889 -1.285
Keski-Pohjanmaa -0.900 -0.975 -3.043 -0.473 -0.880
Pohjois-Pohjanmaa -0.217 -0.414 -0.857 -0.315 -0.333
Lappi -0.139 -0.711 -6.691 -0.307 -0.817
Aritm. keskia. -0.492 -0.540 -1.925 -0.262 -0.353
Painotettu keskia. -0.321 -0.329 -1.162 -0.105 -0.236
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LIITE I: Data
Tuotanto. Maakunnittaisten tuotantojen arvot on saatu tilastokeskuksen aluetieto-
kannasta (ALTIKA). Tuotannot on deﬂatoitu indeksillä, joka on muodostettu ket-
juttamalla indekseistä, joka on laskettu kuluvan ja edellisen vuoden hintatasossa
tilastoiduista tuotannon arvoista.
Työvoima ja palkat. Työvoiman määrä (tuotantoon osallistuneiden työntekijöiden
lukumääränä) on saatu tilastokeskuksen aluetietokannasta (ALTIKA). Palkat on
laskettu jakamalla työvoimakustannukset työntekijöiden määrällä.
Välituotteet ja välituotteiden hinta. Välituotteiden määrää edustaa välituotteiden
deﬂatoitu arvo. Maakunnittaiset välituoteitteiden käytön nimellisarvot ja deﬂaat-
torit on saatu tilastokeskuksen aluetietokannasta (ALTIKA). Tätä deﬂaattoria on
myös käytetty välituotteiden hintana.
Infrastruktuuripääoma. Infrastruktuuripääomaa edustaa tiehallinnon hallussa ole-
vaan tieverkostoon sitoutuneen pääoman varallisuusarvo. Se on estimoitu erikseen
tätä tutkimusta varten ja tulokset on esitetty toisaalla (Uimonen, 2007). Infrastruk-
tuuripääoma on määritetty tavanomaisesta poikkeavalla tavalla. Lähes poikkeukset-
ta kaikissa aikaisemmissa tutkimuksissa on käytetty investointikertymämenetelmää
ja geometrisen kulumistavan oletusta. Uimosen (2007) tutkimuksessa lähdetään sii-
tä ajatuksesta, että viranomaiset pyrkivät säännöllisillä kunnossapitoinvestoinneilla
pitämään tieverkoston toimintakunnossa. (One hoss shay -oletus kulumisen suh-
teen.) Laskennalliset kunnossapitoinvestoinnit sisällytetään pääomalaskelmiin.
Käsillä olevassa tutkimuksessa käytetään pääoman varallisuusarvoja, vaikka esimer-
kiksi OECD on suosittanut ns. tuottavan pääomakannan käyttämistä. Varallisuusar-
vojen käyttöön on päädytty ensiksikin siitä syystä, että tulokset olisivat vertailukel-
poisia kansainvälisissä tutkimuksissa saatujen tuloksien kanssa. Tiettävästi missään
tutkimuksessa ei ole tähän mennessä käytetty tuottavan pääoman käsitettä. Toisek-
si, näyttää vahvasti siltä, että pääoman varallisuusarvon ja tuottavan pääomakannan
välillä on läheinen riippuvuus (ks. Uimonen, 2007).
Yksityinen pääoma. Maakunnittaiset yksityiset pääomakannat on arvioitu erikseen
tätä tutkimusta varten. Malli ja estimointitulokset on esitetty liitteessä II. Mallin
kahdesta pääoman käsitteestä: bruttopääoma ja tehollinen pääoma on (kokeilujen
jälkeen) valittu ensin mainittu. Myöskin yksityistä pääomakantaa edustaa pääoman
varallisuusarvo (samoin perusteluin kuin infrastruktuuripääoman kohdalla edellä).
Spatiaalinen painomatriisi. Painomatriisi perustuu Tuomas Louhelan (2005) tutki-
mukseen Suomen alueellisista kauppavirroista vuonna 2002. Näistä kauppavirroista
muodostettiin ensiksi kauppavirtojen matriisi, jossa alueiden läpi kulkeneet kauppa-
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virrat on otettu huomioon. Tästä kauppavirtamatriisista eliminoitiin tämän jälkeen
naapurimaakuntien ulkopuolelle ulottuneet kauppavirrat ja tuloksena olevasta mat-
riisista laskettiin lopuksi painojen matriisi W . Puutteena on luonnollisesti se, että
painomatriisi perustuu vain yhden vuoden (2002) kauppavirtoihin. Toisaalta mallis-
sa kokeiltiin myös kauppavirtojen laskemista useammalle vuodelle yksinkertaisella
gravitaatiomallilla ja painojen laskemista vuosittaisista kauppavirroista muodostet-
tujen keskiarvojen avulla. Tulokset olivat lähellä nyt saatuja tuloksia.
Pääomakustannukset. Pääomakustannukset laskettiin kaavalla:
pK =
q
p
(r − qˆ + δ),
missä pK on pääomakustannus, q on investointihyödykkeiden ja p on tuotannon
deﬂaattori (molemmat Tilastokeskuksen aluetietokannasta), r on pitkän aikavälin
korko, jona käytettiin pankkien keskimääräistä antolainauskorkoa, qˆ on investointi-
hyödykkeiden deﬂaattorin muutosvauhti ja δ on pääoman kulumisaste, joka saadaan
samasta mallista kuin, millä yksityiset pääomakannat estimoidaan (liite II).
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LIITE II: Suomen alueelliset vuosikertapääomat
(Sakari Uimonen)
Mallin keskeiset lähtökohdat ovat seuraavat:
(i) Investoinneilla luodaan tuotantokapasiteettia.
(ii) Investointeihin liittyy autonomista teknistä kehitystä, minkä seurauksena uusi
vuosikerta on edellistä tehokkaampi. (Teknistä kehitystä kuvaava estimoitava para-
metri voi periaatteessa saada myös negatiivisia arvoja.)
(iii) Investointeja poistuu pääomakannasa fyysisen ja taloudellisen kulumisen seu-
rauksena. Vuosittaisten pääoman poistumien investointivuosikerrasta oletetaan nou-
dattavan Weibull-jakaumaa.
Teknistä kehitystä kuvaava(t) parametri(t) ja Weibull-jakauman parametrit estimoi-
daan.
Annetulla alueella vuosina t = 0, ..., T−1 suoritetaan investoinnit I0, ..., IT . Vuosina
t = 1, ..., T havaitaan tuotantokapasiteetit y1, ...,yT . (Investoinnin oletetaan alkavan
tuottaa vasta investointivuotta seuraavalla periodilla.) Vuoden t− 1 investoinneilla
aikaansaavia tuotantomahdollisuuksia kuvaa funktio:
yt = a(1 + ρ)
tIt−1, (21)
missä a(1 + ρ)t on tuotos-pääoma -suhde vuonna t, ρ on pääoman tehokkuuden
kasvuaste ja a on vakio.
Investointivuosikerrasta poistuu vuosittain osuus, joka saadaanWeibull -jakaumasta:
w(x;α, λ) = αλ(λx)λ−1e−(λx)
α
, (22)
missä x on investoinnin ikä ja α ja λ muotoparametrejä.
Vuoteen x mennessä investoinnista on poistunut osuus
∑x
j=1w(j;α, λ) ja alkuperäi-
sestä investoinnista on jäljellä osuus f(x;α, λ) = 1−∑xj=1w(j;α, λ).
Tuotantokapasitteihin sisältyy investointeja, jotka ovat peräisin tarkastelujaksoa edel-
täviltä periodeilta. Tiedot näistä investoinneista olisi jollain tavalla muodostetta-
va. Yhtenä mahdollisuutena olisi extrapoloida tiedossa olevasta investointisarjasta
I0, ..., IT−1. Seuraavassa käytetään kuitenkin hyväksi tiedossa olevaa aloittavia pää-
omakantaa K0.
Oletetaan, että vanhin periodin 0 tuotantokapasiteettiin vielä sisältyvä investointi-
vuosikerta on N vuotta vanha ja että investointien kasvuaste periodia 0 edeltävällä
jaksolla −N, ..., 0 on sama (γ) kuin vuosina t = 0, ..., n keskimäärin. Seuraavan yh-
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tälön oletetaan olevan voimassa:
K0 =
N∑
j=1
f(j;α, λ)(1 + γ)−jI0. (23)
I0 voidaan ratkaista yhtälöstä (23) parametrien α ja λ, aloittavan pääomakannan
K0, N :n ja n:n avulla.
Vuoden t tuotantokapasiteetti Y ct muodostuu aikaisempina vuosina luotujen tuotan-
tokapasiteettien summasta, josta on vähennetty investointien poistuma:
Y ct =
t−1∑
j=−N
a(1 + ρ)jf(t− j;α, λ)Ij, (24)
missä
Ij = (1 + γ)
jI0, kun j < 0.
Käytettävissä olevia tuotantotietoja ei voi sellaisenaan käyttää mallin parametrien
estimoinnissa. Toteutunut tuotanto on yleensä pienempi tai korkeintaan yhtä suuri
kuin käytettävissä oleva kapasiteetti. Tarvitaan siis vielä malli, joka antaa kapasi-
teetin tai kapasiteetin käyttöasteen.
Kapasiteetti voidaan periaatteessa määrittää kolmella eri tavalla (ks. Klein, 1960,
tai Garofalo ja Malhotra, 1997). (i) Yrityksiltä voidaan kysyä suoraan niiden tuo-
tantokapasiteettia. (ii) Kapasiteetti voidaan päätellä suoraan tuotannon aikasarjasta
`tuotantopiikkien' avulla. (iii) Se voidaan määrittää hintojen ja pääomakannan pe-
rusteella määräytyvänä optimaalisena tuotannon tasona. Jälkimmäinen menettely
on tässä ongelmallinen siksi, että kapasiteettitietoa tarvitaan juuri pääomakannan
selvittämiseen, jota taas tarvittaisiin kapasiteetin selvittämiseen. Jatkossa käytetään
`tuotantopiikkimenetelmää' kapasiteetin selville saamiseen.
Malliin liittyvät pääoman käsitteet ovat seuraavat.
Bruttopääoma on hengissä olevien aikaisempien investointien summa.
Kt =
t−1∑
j=−N
f(t− j;α, λ)Ij,
missä Ij = (1 + γ)jI0, kun j < 0.
Tehollinen pääoma vastaavasti mutta nyt investointien painoina on niiden tehokkuus
suhteessa uusimman (viimeisimmäksi investoidun) pääomaesineen tehokkuuteen:
K˜t =
t−1∑
j=−N
(1 + ρ)j
(1 + ρ)t
f(t− j;α, λ)Ij,
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Empiirinen sovellus
Estimointien helpottamiseksi Weibull-jakauman parametrin α arvoksi asetettiin (ko-
keilujen jälkeen) α = 6. Teknisen kehityksen yhden kasvuasteen (ρ) asemasta esti-
moitiin kaksi kasvuastetta: ρ1 vuoteen 1992 saakka ja ρ2 tästä eteenpäin.
Mallin avulla estimoidaan Suomen maakuntien pääomakannat. Nettotuotannot, in-
vestoinnit ja niiden deﬂaattorit saadaan Tilastokeskuksen aluetietokannasta (AL-
TIKA). Tuotantopiikit kapasiteettien muodostamiseksi poimitaan havaituista net-
totuotannoista manuaalisesti.
Estimointimenetelmänä epälineaarinen käyränsovitus, jonka avulla tuotantokapasi-
teetit [yhtälö (24)] sovitetaan havaittuihin kapasiteetteihin. Estimoinneissa käytet-
tiin Matlabin statistics-toolboxiin sisältyvää rutiinia `nlinﬁt'.
Tulokset esitetty kuvissa 119.
KUVIEN SELITYKSET:
Ylhäällä vasemmalla
Pistekatkoviivalla (-.): toteutunut nettotuotos (v. 2000 hinnoin).
Yhtenäinen viiva (): arvioitu kapasiteetti.
Katkoviiva (- -): mallin avulla estimoitu kapasiteetti.
Ylhäällä oikealla
Yhtenäinen ohut viiva: Bruttopääoma (Tilastokeskus).
Pistekatkoviiva: Pääoman arvo arvioituna investointikertymämenetelmällä (kulu-
misasteena δ = 0.04); aloittavana pääomakantana tilastokeskuksen bruttopääoma
v. 1975.
Katkoviiva: Mallin antama bruttopääma.
Yhtenäinen lihava viiva: Mallin antama tehollinen pääoma.
Alhaalla vasemmalla. Investointien eloonjäämisaste.
Alhaalla oikealla. Arvioidut (katkoviivalla) ja toteutuneet investoinnit.
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ρ1 = 0.0043756
ρ2 = 0.029937
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ρ1 = −0.013779
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11. Etelä−Pohjanmaa
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ρ1 = −0.012871
ρ2 = 0.02584
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ρ1 = 0.0061505
ρ2 = 0.018524
Kapasiteetti
Est. kapasiteetti
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13. Etelä−Savo
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ρ1 = 0.0091218ρ2 = 0.019503
Kapasiteetti
Est. kapasiteetti
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14. Pohjois−Savo
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ρ1 = 0.023012
ρ2 = 0.032325
Kapasiteetti
Est. kapasiteetti
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15. Pohjois−Karjala
 
 
Investoinnit
Arvioidut inv.
Kuva 15.
223
1975 1980 1985 1990 1995 2000
50
100
150
200
250
300
350
Vuosi
M
ilj.
 eu
roa
 
 
ρ1 = 0.020334
ρ2 = 0.030617
Kapasiteetti
Est. kapasiteetti
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16. Kainuu
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ρ1 = 0.013464
ρ2 = 0.013448
Kapasiteetti
Est. kapasiteetti
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17. Keski−Pohjanmaa
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ρ1 = 0.029812
ρ2 = 0.062251
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18. Pohjois−Pohjanmaa
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ρ1 = 0.044102
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6 PITKÄJÄNTEISYYS INFRASTRUKTUURIN 
HALLINNASSA 
Erkki Siivonen 
Paavo Moilanen 
 
6.1 Johdanto 
6.1.1 Lähtökohdat ja tavoitteet 
Liikenneinfrastruktuuripolitiikan ja hallinnan pitkäjänteistäminen on noussut merkittä-
väksi keskustelunaiheeksi Suomessa. Valtion vuosittain toistuva budjettiprosessi ja sii-
hen liittyvä poliittinen päätöksentekoprosessi on infrastruktuurin kehittämisen kannalta 
poukkoileva. Viimeksi asian on todennut valtiosihteeri Raimo Sailas selvitysmiehen 
roolissa 14.12.2007. Vanhasen 2. hallituksen ohjelmassa asia pyritään ratkaisemaan 
liikennepoliittisen selonteon avulla, johon pyritään kirjaamaan pitkän aikavälin hanke-
lista. Tässä tutkimuksessa pohditaan muita seikkoja, jotka vaikuttavat selonteon pitkän 
tähtäyksen hankesuunnitelmien lisäksi infrastruktuuripolitiikan pitkäjänteisyyteen. 
6.1.2 Infrastruktuurin hallinnan aikajänne 
Miksi pitkäjänteisyys on ongelma erityisesti infrastruktuurin hoidossa? Infrastruktuuri-
hallinnot ovat olleet viime aikoina huolissaan ns. ylläpitovajeen muodostumisesta Suo-
men infrastruktuurille, sillä ylläpidon budjettikehykset ovat olleet laskevia, vaikka 
eduskunta on innokkaasti päättänyt uusista investoinneista. Syntyy ylläpitovajetta, joka 
infrastruktuurin kulumisen takia johtaa välttämättä joko joidenkin yhteyksien poistumi-
seen tai koko järjestelmän rapautumiseen jos yhteyksistä ei voida luopua. 
Yksi ylläpitotarpeen mittari on tyypillisesti pääoman arvon lasku. Kirjanpidossa tämä 
näkyy poistoina taseesta. Jos ylläpito ei vastaa poistoja, kirjanpito indikoi tulevien tuot-
tojen menetyksiä. Infrastruktuuria päästetään harvoin tähän tilaan, vaan sitä pidetään 
ylläpidon ja peruskorjausten avulla halutulla palvelutasolla. Infrastruktuurin osalta kehi-
tys on hankala havaita, sillä käytettävyys pysyy pitkää hyvänä ja romahtaa sitten nope-
asti. Tätä ongelmakenttää havainnollistaa alla oleva kuva. 
Eräs akuutti ongelma liittyy infrastruktuuripääoman määrään, joka on arvioitu valtion 
taseeseen. Viimeaikaisten laskelmien (Uimonen 2007, 2008) pohjalta näyttää kuitenkin 
siltä, että infrastruktuurin pääoman käyttöarvo (joka vastaa nykyinfran jälleenrakenta-
misarvoa) on suurempi kuin valtion taseessa oleva summa.  
Toisin kuin valtion järjestämistä hyvinvointi- ym. palveluiden osalta infrastruktuurin 
palvelutaso ja pääoman arvo eivät siis muodostu vuosittaisista päätöksistä vaan aikai-
sempien ja tulevien päätösten ketjusta. Pääomaprosessit ovat hitaita, jolloin päätöksen-
tekokin tulisi olla hyvin pitkäjänteisiä. Tästä infrastruktuurin ominaisuudesta seuraa 
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kysymys siitä, miten infrapääoman kehittämistä, sen kulumista ja ylläpitotarvetta olisi 
käsiteltävä vuotuisessa budjettiprosessissa? Tuloksellisuutta ja siihen liittyvää käsitteis-
töä on kehitetty pitkään valtion hallintokäytäntöjen uudistamisessa. Pitkäjänteisyys voi-
daan nähdä osana valtionhallinnon rakenteiden uudistamista, jolla on yhtymäkohtia 
pitkän aikavälin tuottavuuden parantamiseen. Taloudellisena elinkaarimallina liikenteen 
infrastruktuuri voidaan ymmärtää oheisen kaavion mukaisesti.  
Investointi PeruskorjausYlläpito
Käyttöarvo
Tasearvo
Kustannukset
Elinkaari  
Kaavio 1. Infrastruktuurin elinkaari taloudellisena kysymyksenä.  
6.1.3 Tutkimuksen rakenne 
Suunnittelun pitkäjänteistämiseen ja taloudellisen tehokkuuteen tähtäävät ohjausmeka-
nismit ovat tutkimuksen kohteen luvussa 2. Budjettijärjestelmien piirteitä tarkastellaan 
luvussa 3. Infrastruktuuripolitiikan pitkäjänteisyyden kehittämisestä haetaan esimerkkiä 
erityisesti Englannista, jossa on viime aikoina tehty merkittäviä uudistuksia budjettipro-
sesseissa (luku 4). Luvussa 5 analysoidaan erilaisia pitkäjänteisyyteen parantamiseen 
liittyviä keinoja. Luvussa 6 käydään läpi johtopäätöksiä. 
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6.2 Suunnittelun pitkäjänteistäminen hallinnon 
rakenteiden kautta 
6.2.1 Taustaa 
Useimmat OECD maista ovat aktiivisesti uudistaneet julkista sektoriaan kahden viime 
vuosikymmenen aikana. Lähtökohta oli aluksi varsin yksinkertainen ja suoraviivainen – 
julkisen sektorin tehokkuuden parantaminen johtamista uudistamalla ja purkamalla yk-
sityiseen sektoriin kohdistuvaa julkista sääntelyä. Näillä uudistuksilla on epäilemättä 
ollut tehokkuutta parantavia vaikutuksia, mutta samalla on ilmennyt uusia ongelmia, 
kuten julkisten palvelujen saatavuuteen liittyviä kapasiteettirajoituksia, jotka ovat il-
menneet mm. jonojen muodossa.  
Tehokkuusongelmien ratkaisulinjaukset ovat tuoneet esiin muita syvällisempiä uudis-
tustarpeita, jotka ovat liittyneet julkisen hallinnon perustehtäviin, strategisten valintojen 
merkitykseen, riskien hallintaan, julkisen hallinnon uudistumiskykyyn sekä erilaisten 
politiikkavaihtoehtojen vaikutusten arviointiin. OECD maiden julkiset hallinnot ovat 
joutuneet institutionaalisen ympäristön nopean muuttumisen vuoksi arvioimaan kansa-
laisten ja yritysten suhdetta julkiseen toimintaympäristöön uudella tavalla. Tämä on 
ilmennyt ennen kaikkea julkisen toimivallan rajojen ja toimintatapojen uudelleenarvi-
ointina suhteessa sellaisiin käsitteisiin kuten yleinen etu ja markkinoiden toiminnan ra-
jat.  
Maailmantaloudessa kolmen viime vuosikymmenen aikana tapahtuneet toimintaympä-
ristön muutokset ovat aiheuttaneet julkiseen hallintoon muutospaineita, jotka johtivat 
julkisen sektorin sopeutumisprosessien uudelleenarviointiin. Tuon ajankohdan retorii-
kassa itse julkista hallintoa pidettiin ”ongelmana”, joka merkitsi, että kaikkiin syy – 
seuraus suhteisiin, ongelma löytyi julkisen byrokratian kautta. Tässä ajattelussa entinen 
tehoton hallinto uudistettiin uudelleen rakennetuksi, moderniksi ja tehokkaaksi hallin-
noksi. Tehokkuus määriteltiin taloudelliseksi tehokkuudeksi, joka useimmiten tulkittiin 
budjettileikkauksiksi olemassa oleviin menotasoihin nähden ja rajoittamalla julkisen 
sektorin työvoiman saantia (avoin/suljettu sektori).  
Miten uudistukset ovat tähän mennessä onnistuneet? Epäilemättä voidaan sanoa, että 
tehdyt uudistukset ovat johtaneet suurimmaksi osaksi aiottuun tavoitteeseen eli julkisen 
sektorin tehokkuuden parantumiseen. Erityisesti se on muuttanut käsitystä siitä, että eri 
maiden hallinnot ovat samankaltaisia byrokraattisia rakenteita, joiden toiminnassa on 
vain vähäisiä eroja. Tässä mielessä aikaisempi käsitys, että eri maiden hallintojen vertai-
lut olisivat hyödyttömiä, on muuttunut. Eri maiden julkisten sektoreiden toimintamalli-
en vertailu antaa arvokasta tietoa siitä miten käytännön työtä on syytä suunnata.  
Vaikka muutokset sinänsä ovat olleet tarpeellisia, ovat ne myös synnyttäneet uusia ne-
gatiivisia tuloksia. Esimerkiksi toimivallan deregulointi paikallisille viranomaisille on 
johtanut joissakin maissa korruption kasvuun ja paikallisen talouden ajautumiseen krii-
seihin. Esimerkiksi Australiassa valvonnan heikentyminen on johtanut keskushallinnon 
tiejoen saannin heikkouteen, joka puolestaan on johtanut uusiin ongelmiin. Edelliseen 
liittyvä ongelma on myös se, että kaupallisten laskentajärjestelmien soveltaminen on 
johtanut parlamentaarisen valvonnan heikkenemiseen niiden monimutkaisuuden vuoksi.  
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Merkittävin ajatussuunta julkisen sektorin uudistusten taustalla on ollut ns. ”uusi julki-
nen johtaminen”, johon on yhdistetty monenlaisia toimenpiteitä ja joka on toiminut yh-
distävänä terminä niin neoklassisten kuin uuden institutionaalisen ajattelumallien 
soveltamiselle. Uusi julkinen johtaminen (NPM) on saanut akateemiselta suunnalta kri-
tiikkiä, koska sen perusajattelu on hyvin sirpalemaista eikä ole perustunut kovinkaan 
vahvoihin teoreettisiin perusteisiin. Esimerkiksi Christopher Hood (1991) yritti ensim-
mäisenä koota yhtenäistä kehikkoa NPM ajattelun pohjaksi. Hän ei kuitenkaan pystynyt 
esittämään eräitä teknisiä piirteitä lukuun ottamatta mitään yleistä typologiaa puhumat-
takaan syvemmästä teoreettisesta perustelusta NPM pohjaksi. Hänen tutkimuksessaan 
NPM teknisiä piirteitä pyrittiin yhdistämään julkisen valinnan teoriaan, mutta tulokset 
jäivät verraten irrallisiksi.  
Uusi julkinen johtaminen ja siihen liittyvät hallinnon reformit ovat syntyneet käytännön 
tarpeista käsin. Tämä puolestaan on johtanut siihen, ettei uudistusten teoreettisia perus-
teita ole selvitetty riittävästi. Uudistuksiin liittyvä arvostelu on johtanut viime aikoina 
myös akateemisen yhteisön kiinnostukseen ja tutkimuksen lisääntymiseen uudistusten 
perusteista.  
Institutionaalinen teoria keskittyy selvittämään instituutioiden rakenteita ja sääntöjä, 
jotka mahdollistavat yksilöiden omien pyrkimysten toteuttamisen. Edellä kuvattujen 
perusväittämien perusteella julkisen sektorin uudistuspolitiikan perussuunnaksi on nähty 
markkinamekanismien käyttöönotto, julkisten palvelujen ulkoistaminen ja yksityistämi-
nen. Laajimmin näitä periaatteita ovat soveltaneet Australia, Britannia, Kanada, Uusi 
Seelanti ja USA. Myös muissa kuten esim. Pohjoismaissa on rajoitetummin sovellettu 
näitä periaatteita uudistuspolitiikan pohjana.  
6.2.2 Pitkäjänteisen suunnittelun oikeudelliset lähtökohdat 
Toiminta- ja taloussuunnittelua koskeva laintasoinen sääntely on ollut voimassa vasta 
vuodesta 1988 lukien, vaikka suunnittelua on harjoitettu virastoissa jo 1960 luvulta läh-
tien. Valtion talousarviolain 12 §:n mukaan virastojen ja laitosten on suunniteltava toi-
mintaansa ja talouttansa sekä tuloksellisuuttaan usean vuoden aikavälillä. Vastaavasti 
ministeriöiden on suunniteltava toimialansa toiminnan vaikuttavuutta ja toiminnallista 
tuloksellisuutta. Säännös on sinänsä kovin ylimalkainen.  
Valtiontalouden toiminta- ja taloussuunnittelun lähtökohtana on ollut lisääntynyt tarve 
ohjata koko kansantalouden kehitystä eri suhdannevaiheissa talouspolitiikan, erityisesti 
finanssipolitiikan, keinoin. Tämä tarve, joka on Euroopan talous- ja rahaliiton myötä 
entisestään korostunut, tuli esille jo 1960-luvun alkupuolella. Poliittisesti toiminta- ja 
taloussuunnittelujärjestelmällä on yhteys hallitusohjelmaan ja sen toteuttamiseen. Valti-
ontalouden rahoitusongelmat ovat lisänneet vaatimuksia siitä, että julkisen vallan tehtä-
vät tulee hoitaa mahdollisimman taloudellisesti. Tähän liittyvät myös vaatimukset 
verorasituksen kasvun hillitsemisestä. Toiminnallisesti kyse on hieman toisenlaisen tär-
keän tavoitteen turvaamisesta: suomalaisen hyvinvointivaltion säilyttämisestä ja yksilön 
perusoikeuksien uskottavasta toteuttamisesta.  
Hallinnonalan toiminta- ja taloussuunnitelmaa yhteenveto on seuraava:  
 231
- ministeriön toimintalinjat, painopisteet ja päämäärät seuraavalle 4-vuotiskaudelle, yh-
teiskunnallinen vaikuttavuus ja toiminnan tuloksellisuus  
- ministeriön laatima kehysehdotus, joka sisältää menojen peruslaskelman ja kehitysar-
vion kehyksen ulkopuolelle jäävistä määrärahoista  
- arvio hallinnonalan tuloista kehysehdotuksen ja kehitysarvion mukaisesti  
- ehdotukset kehyspäätöksiin sisällytettäviksi toimintapoliittisiksi linjauksiksi ja muiksi 
kannanotoiksi.  
Suunnitelman rakenteesta ilmenee vahvistunut tuloksellisuusajattelu. Tämä näkökulma 
korostuu valtioneuvoston ja sen ministeriöiden päätöksenteossa. Valtion talousarviolain 
17 § ja asetuksentasoiset oikeusnormit korostavat tulostavoitteita ja tulosohjausta (VtaA 
11 §). Taloussuunnittelun sisällön uudistus 2000-luvun alussa on kytkeytynyt valtio-
neuvoston toimiin hallinnon palvelukyvyn parantamiseksi ja ohjauskyvyn uudistami-
seksi.  
Valtiovarainministeriön määräys toiminta- ja taloussuunnitelmien sekä talousarvioehdo-
tusten laadinnasta korostaa kunkin ministeriön valtaa ja myös vastuuta hallinnonalan 
toimintalinjojen valinnassa ja painopisteiden määrittelyssä. Hallinnonalan näkökulmasta 
suunnitelmista on tullut tulossopimuksille perusteita antavia asiakirjoja. Taloussuunni-
telman statusta on virastojen ja laitosten tasolla arvioitava toisin kuin koko hallin-
nonalan tai valtioneuvoston osalta. Valtion talousarvioasetuksen 11 §:n edellyttämät 
tulostavoitteet sekä konkreettiset tulossopimukset heikentävät suunnitelmien merkitystä. 
Tulossopimuksista on muodostunut eräissä tapauksissa paitsi talousarvion toteuttamis-
asiakirja myös talousarviovuoden yli ulottuva suunnitteluasiakirja. Oikeudellisesti sään-
telemättömät tulossopimukset ministeriön ja sen alaisen tiliviraston välillä eivät voi olla 
vaikuttamatta koko hallinnonalan suunnitelmaan. Tällöin vaarana on, että virastojen ja 
laitosten taloussuunnitelma muuttuu entistä enemmän yksikön sisäiseksi asiakirjaksi, 
jonka yhteys talousarvioasetuksen 8 §:n tavoitteisiin voi jäädä varsin muodolliseksi.  
Alkuaan taloussuunnittelu perustui asetuksen tasoiseen säädökseen (775/1972, 3 §). 
Tämän mukaisesti ”perusteiden saamiseksi vuotuisen tulo- ja menoarvioesityksen sekä 
sen yhteydessä esitettävän usean vuoden kattavan valtiontalouden suunnitelman laatimi-
selle ministeriöiden ja niiden alaisten virastojen, laitosten ja liikeyritysten tuli laatia 
valtiovarainministeriön antamien ohjeiden mukaan oman hallinnonalansa toiminta- ja 
talous suunnitelma”. Taloussuunnittelun idea ei ole edellä sanotusta muuttunut. Vaikka 
suunnitelma ei olisikaan ollut juridisesti sitova, on sillä ollut tosiasiallisesti suuri merki-
tys sekä hallintokoneiston ohjauksen välineenä että eduskunnan budjettipäätösten sisäl-
töön. Taloussuunnitelma on muodostanut käytännössä pohjan suunnittelukauden 
ensimmäistä varainhoitovuotta koskevan talousarvioesityksen laadinnalle (HE 108/1987 
vp).  
Laintasoisen sääntelyn puuttumiseen taloussuunnittelusta vaikutti lähinnä oikeuspositi-
vistinen periaate siitä, että hallintokoneiston sisäisen piirin sääntely jäi oikeudellisen 
sääntelyn ulkopuolelle. Teoreettisesti taloussuunnitteluprosessissa on kysymys hallin-
non sisäisestä ja valmistelevaksi luonnehdittavasta toiminnasta, joka ei edellytä muodol-
lisoikeudellista (lakitasoista) sääntelyä. Voidaan tietysti kysyä miksi suunnittelu 
ylipäätään otettiin lain tasoisen säännöksen piiriin?  
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Virastojen ja laitosten suunnitteluvelvollisuutta koskeva säännös otettiin valtion talous-
arviolakiin taloussuunnittelun päätöksentekojännettä parantaneen ominaisuuden vuoksi. 
Suunnitelmien merkityksen kasvu ei kuitenkaan yksistään riittäne selittämään sääntely-
tason muutosta; olihan suunnittelusta säädetty jo aiemminkin velvoittavalla asetuksen 
tasoisella säännöksellä. Tuskin myöskään suunnittelun status teoreettisissa arvioinneissa 
olisi muuttunut siten, että asetustason sääntelyä sellaisenaan ei enää olisi pidetty riittä-
vänä. Suunnittelupakon säätäminen ei siis riitä selittämään taloussuunnittelua koskevan 
säätelytason muutosta.  
Suunnittelupakon säätämistä lailla voidaan perustella eduskunnan tahdolla varmistaa se, 
ettei suunnittelusta voitaisi luopua ilman ylimmän valtioelimen tahtoa. Kaiken kaikki-
aan oikeana pidettävä arvio lieneekin, ettei talousarviolain 12§:n merkitys ainakaan en-
sisijaisesti ole siinä, että laki olisi jollain tavoin muuttanut yksittäisten virastojen ja 
laitosten asemaa taloussuunnittelun suhteen. Sen sijaan tuloksellisuutta koskeva suun-
nitteluvelvoite koskee virastojen ja laitosten lisäksi myös ministeriöitä. Näin ollen talo-
usarviolain uusitulla 12 §:n säännöksellä (1216/2003) laajennettiin suunnitteluvelvoi-
tetta.  
Perustuslain valtiontaloussäännösten uudistamisen yhteydessä vuonna 1991 sil-
loiseen Suomen hallitusmuotoon otettiin säännös (L 1077/ 1991), jonka mukaan 
valtioneuvosto voi antaa selontekona tai tiedonantona eduskunnan käsiteltäväksi 
valtiontalouden monivuotisen suunnitelman (HM 66.2 §). Perustuslakinormin ta-
voitteena oli antaa eduskunnalle vaikutusvaltaa valtiontalouden kehittämisen 
suuntaviivoihin (HE 262/1990 vp). Tällaista suunnitelmaa ei kertaakaan annettu 
eduskunnalle edellä mainitun perustuslakisäännöksen voimassaoloaikana. Hal-
linnonalakohtaisia selontekoja sen sijaan on annettu esim. puolustuksesta viimek-
si 2004. Myös Wuorion työryhmä ehdotti liikennepoliittisen selonteon antamista.  
Toiminta ja taloussuunnittelun ja siihen liittyvän kehysmenettelyn suuren valtiontalou-
dellisen painoarvon vuoksi on ollut paikallaan, että suunnittelun normatiivinen perusta 
saatettiin eduskuntalain tasoisen säännöksen pohjalle. Parlamentaariselta kannalta voi-
daan kuitenkin suhtautua kriittisesti siihen, ettei eduskunta vuoden 1999 perustuslakia 
säätäessään tahtonut nimenomaisesti lisätä osallistumismahdollisuuksiaan itse talous-
suunnitelman sisällön muotoutumiseen. Nykyiseen perustuslakiin ei sisälly lainkaan 
mainintoja pitkäjänteisestä talouden suunnittelusta ja sen suhteesta eduskuntaan. Valtio-
sääntöoikeudellisesti valtioneuvosto voi korvata aikaisempaan perustuslakiin sisälty-
neen menettelyn perustuslain 44 §:n mukaisella tiedonannolla tai selonteolla.  
Pitkäjänteistämisen yhteydessä käytävässä keskustelussa nousee jatkuvasti esiin epäilys 
siitä, että liikenneinvestointeihin ei varata riittävästi varoja. Täytyisi siis löytää keinoja 
ja työkaluja selvittää "oikean" investointitason määrittämiseen ja tehokkaan rahoitusta-
son laskemiseen. 
Infrastruktuuripolitiikan pitkäjänteistäminen riippuu ennen muuta rahoitusmekanismien 
luonteesta. Vuotuisten talousarvioiden pitkäjänteisyyttä edistetään tällä hetkellä ar-
viomäärärahoilla ja talousarvioon tehtävillä muutoksilla. Yli varainhoitovuoden mene-
vät joustot liittyvät siirtomäärärahoihin ja tilausvaltuuksiin ja eduskunnalle annettaviin 
selontekoihin. Esimerkiksi infrastruktuuri-investointien kokonaisrahoitusmalli perustuu 
näihin mekanismeihin. Pidempiaikaisia malleja on kehitetty yksityisrahoituksella elin-
kaarimallin avulla, jonka yhteydessä valtio sitoutuu (noin 25 vuotta) pitkäaikaisiin pal-
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velumaksuihin välittömien investointikustannusten ja vuotuisten ylläpito- ja hoitokus-
tannusten sijaan. Näissä malleissa riskien käsittely on muodostanut ongelman, johon ei 
ole löydetty tyydyttävää ratkaisua.  
6.2.3 Pitkäjänteisyyden kehittäminen on sidoksissa hallinnon 
rakenteisiin, jota talousarvio heijastaa  
Pitkäjänteisyyden kehittäminen on sidoksissa hallinnon yleisiin rakenteisiin ja 
siihen minkälaisia muutoksia näissä rakenteissa tapahtuu. Hallinnon uudistuksia on 
toteutettu Suomessa pitkäjänteisesti ja pitkän aikavälin strategiaan perustuen, vaikka 
hallitusten painotuksissa onkin ollut eroja. Strategian keskeiset osat ovat: 1) kansallinen 
yksimielisyys uudistuksen linjauksista, 2) yli hallitusten ulottuva jatkuvuus, 3) poliitti-
sen ja ammatillisen johdon kiinteä yhteistoiminta ja vuorovaikutus, 4) hallinnon uudis-
tusalueiden keskinäinen koordinaatio ja 5) pitkän aikavälin tavoitteiden asettaminen. 
Pitkäjänteisyys on tuottanut tuloksia, mutta toisaalta se on myös osoittanut, ettei uudis-
tamista voida keskeyttää.  
Tulosohjaukseen perustuvan hallinnon järjestämisessä on nähtävissä yhtenäinen kaari 
keskittämisen kautta yhä suurempaan desentralisointiin. Tosin viime vuosina hallinnon 
rakenteita on viety keskittämisen suuntaan. Keskusteluissa on ollut esillä myös verkos-
tomallien käyttö, mutta käytännön toimenpiteet ovat jääneet odottamaan toimivia ratkai-
sumalleja. On melko luonnollista, että infrastruktuurihallinto keskittyi itsenäisyyden 
ajalla kun Suomen valtion organisaatiot korvasivat tsaarinajan keskitetyn hallinnon, 
erityisesti kun osaamisesta ja rahoituksesta oli puute. Kahdeksankymmentä luvun 
alkupuolella hallinnon kehittämisessä pyrittiin yhdistämään suomalaisen oikeu-
dellisen hallintoperinteen juridisia näkökantoja ja uuden hallintotieteellisen tut-
kimuksen tehokkuutta painottavia ajatuksia käytännön hallintoon. 
Kun julkisen palvelutuotannon osuus 1980-luvulla kasvoi nopeammin kuin koko kan-
santalous keskimäärin, julkisen sektorin uudistamisesta ja tuottavuuden lisäämisestä tuli 
välttämätöntä. Niinpä vuoden 1987 jälkeen valtionhallinnossa on otettu käyttöön mark-
kinaperiaatteita, virastoja on liikelaitostettu, yhtiöitetty ja yksityistetty. Sen seurauksena 
budjettirahoitteisen virkamiehistön määrä on supistunut 1980-luvun puolivälin tason 
jälkeen n. 44 %. 
Myöhemmin perinteinen, juridisesti määrittynyt hallintopolitiikan linja täydentyi yhä 
merkittävämmässä määrin manageristisella tehokkuusajattelulla ja siihen tähtäävillä 
käytännöillä. Hallintouudistusten perusjuonne tarkoitti siirtymistä legalistisesta hallin-
tokulttuurista ja -käsityksistä ammattijohtamiseen liittyvään ajattelumalliin. Sen perus-
ajatukset tulivat uudistuneesta ja kehittyneestä organisaatioteoriasta, jota sovelletaan 
ennen muuta yrityksissä. Siinä painotetaan johtamista, taloudellisia hallintamalleja ja 
kiihokkeita. Julkisen hallinnon tehtävissä korostetaan hyvän hallinnon arvoja. Julkisten 
liiketoimintojen ohjauksessa sovelletaan liiketaloudellisia malleja ja noudatetaan kan-
nattavuutta korostavia liiketoiminnan periaatteita.  
Uudistusehdotukset syntyivät käytännön tarpeista käsin. Niitä ei ohjannut mikään teo-
reettinen tai ulkomainen ajattelumalli. Suunnittelujärjestelmien uudistamista ohjasi ha-
vainto, että 1970-luvulla julkiseen hallintoon oli luotu raskaita, paikallishallinnosta 
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keskushallintoon ulottuvia suunnittelujärjestelmiä, jotka olivat byrokraattisia ja keskitti-
vät valtaa (KM 1985:41). Kun kansainvälinen kehitys suuntautui kilpailun vapauttami-
seen ja sitä kautta tuotannon tehokkuuteen, suomalainen hallinnon kehittämisen linja 
korosti edelleen kansanvaltaa, oikeusturvaa sekä julkisten palvelujen laajentamista.  
Erityisesti 2000-luvulla tuottavuusohjelman tai 1990- luvun säästölakien ja säästöpää-
tösten vuoksi tuloksellisuudesta on tullut tarkoituksenmukainen väline budjettivallan 
käyttäjien ja soveltajien toiminnassa. Päätöksenteon lyhytjänteisyys on heikentänyt tu-
loksellisuusajattelun legitimiteettiä. Tuloksellisuus on liitetty budjettijärjestelmän uudis-
tamiseen ja johtamisjärjestelmän kehittämiseen.  
6.2.4 Taloussuunnittelun sitovuuden lisääminen törmää eduskunnan 
vuotuiseen budjettivaltaan 
Ylimpien valtioelinten ja erityisesti eduskunnan suhteen taloussuunnitelmien sitovuus 
voisi ilmetä lähinnä budjetista päättämisen yhteydessä. Olisi kuitenkin Suomen valtio-
säännön periaatteiden vastaista, jos pelkästään hallinnon sisäisesti vahvistettavat suunni-
telmat ja niihin sisältyvät, esimerkiksi taloudelliset, resurssimitoitukset voisivat rajoittaa 
eduskunnan perustuslaillista budjettivaltaa ilman nimenomaista, perustuslain säätämis-
järjestyksessä annettua säännöstä. Kun tuollaista säännöstä ei ole, on selvää, etteivät 
taloussuunnitelmat oikeudellisesti sido eduskunnan budjettivaltaa. Samaa on sanottava 
suunnitelmien ja eduskunnan lainsäädäntövallan välisestä suhteesta.  
Jäljelle jääkin vain se mahdollisuus, että taloussuunnitelmien oikeudellinen sitovuus 
aktualisoituu hallinnon sisällä. Tallöinkin on selvää, että tietty virkamies tai orgaani 
voisi olla sidottu vain oman virastonsa tai laitoksensa ja oman hallinnonalansa suunni-
telmiin. Mahdolliset sitovuustilanteet liittyvät ensi sijaisesti viranomaistoimintaan, jossa 
yksittäinen suunnitelma realisoidaan, siis lähinnä talousarvion valmisteluun. Sitovuus 
tässä yhteydessä merkitsisi, että ehdotukset talousarvion sisällöksi eivät saisi olla risti-
riidassa taloussuunnitelman kanssa.  
On epärationaalista lähteä siitä, että suunnitelmista olisi pidettävä kiinni muuttuneissa-
kin olosuhteissa. Suunnittelun perusluonteeseen kuuluu responssivisuus, mahdollisuus 
mukautua uusiin olosuhteisiin. Esitetyt seikat eivät välttämättä tarkoita, että yksittäisellä 
virastolla tai laitoksella tulisi olla täysin itsenäinen oikeus hallinnonalansa ministeriöstä 
tai sen kautta valtiovarainministeriöstä välittämättä suunnata toimintaansa taloussuunni-
telmasta poikkeaville urille. Tietty poikkeaminen olisi mahdollista etenkin siksi, että 
suunnitelmien toteutuminen reaalimaailmassa ei tapahdu kaavamaisesti, vaan on mitä 
suurimmassa määrin riippuvainen niistä faktoista, joita ympäröivään yhteiskuntaan ja 
sen muutoksiin liittyy.  
Taloussuunnittelun harjoittaminen on selonteon tai tiedonannon keinoin eduskunnan 
päätettävissä, kun se aiemmin riippui asetuksen antajan tahdosta. Koska suunnitelmat 
hyväksytään hallinnon sisäisesti, ovat ne edelleenkin oikeudellisesti sitomatonta valmis-
teluaineistoa.  
Suunnitteluasiakirjojen oikeudellisen luonteen identifioinnin kannalta keskeisenä mää-
reenä voidaan pitää sitä, että vallan kolmijako-opissa suunnittelu on luonteeltaan halli-
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tusvaltaa, hallintoa. Kysymys on viranomaistoiminnasta, jota hoidetaan virkavelvolli-
suutena ja siten virkavastuulla. Toiseksi kysymys on nimenomaan sisäisestä viran-
omaistoiminnasta ainakin siinä mielessä, ettei siinä tehdä hallintokoneiston ulkopuolisia 
välittömästi koskevia hallintopäätöksiä. Suunnitteluprosessiin itseensä sisältyvät kaikki 
neljä päätöksentekoprosessin elementtiä: valmistelu, päätöksenteko, täytäntöönpano ja 
valvonta. Tässä yhteydessä lähtökohtana on toteamus siitä, että valmisteluun ei kytkey-
dy oikeusvaikutuksia siinä mielessä (erityisesti sitovuus) kuin varsinaiseen päätöksente-
koon.  
6.2.5 Budjettivalta on vähentynyt 
Valtiontaloudellista päätösvaltaa on siirtynyt runsaasti pois eduskunnalta markkinaeh-
toistamisen, nettobudjetoinnin ja rahastojen ansiosta. Budjettivallan kaventuminen on 
toteutunut valtion liikelaitosuudistuksella ja muodostamalla pääosa laitoksista valtion 
omistamiksi osakeyhtiöiksi. Osa näistä on yksityistetty. Toiseksi budjetin ulkopuolisten 
rahastojen perustaminen on jatkunut edelleen. Rahastot ovat eduskunnan hyväksymällä 
lainsäädännöllä sinänsä palautettavissa budjettivallan piiriin, mikäli siihen on erityistä 
tarvetta. Tämä edellyttäisi pitkän aikavälin riskien uudenlaista arviointia, johon tällä 
hetkellä ei ole realistisia mahdollisuuksia. Esimerkiksi ylimpien valtioelinten halutto-
muus rahastoida tulevaa eläkevastuuta 1980-luvulla on lisäämässä eläkerahoituksen 
riskejä lähivuosina. Parhaimmillaan rahastot toimivat rakenteellisten riskien puskuroin-
nissa ja tuovat sitä kautta pitkäjänteisyyttä budjetointiprosessiin.  
Nettobudjetoinnin osalta voidaan valtiosääntöoikeuden näkökulmasta esittää kysymys, 
mitä eduskunnan valtaoikeuksien kannalta oikeastaan merkitsee se, että määrärahat ase-
tetaan entistä useammin tulostavoitteiden saavuttamiseksi. Tulosohjauksen yhdeksi kes-
keiseksi tavoitteeksi on nostettu 1980- ja 1990-lukujen taitteen suunnittelu- ja 
budjettivalmisteluasiakirjoissa sekä valtion tilinpäätöskertomusta koskeneen lainsäädän-
töuudistuksen yhteydessä (HE 56/2003 vp) eduskunnan budjettivallan vahvistaminen 
nimenomaan linjakysymyksissä. Eduskunnalle nykyisellään tarjottua tulosinformaatiota 
ja sen tasoa tuskin voidaan pitää riittävänä - varsinkaan yhteiskunnallisen vaikuttavuu-
den näkökulmasta (valtion tilinpäätöskertomus 2005, 89).  
6.2.6 Tuloksellisuus 
Tuloksellisuus julkisyhteisössä on yläkäsite, joka tarkoittaa yleensä toiminnallista on-
nistumista, jolloin tuloksellisuutta kuvataan vaikuttavuuden lisäksi taloudellisuutena. 
Liiketaloustieteilijät tarkastelevat taloudellisuutta kustannusten ja suoritteiden (tuotos-
ten) suhteena. Taloudellisuus liittyy julkistalouden perusilmiöön, niukkuuteen. Talou-
dellisuus ilmenee pyrkimyksenä tuottaa samoilla kustannuksilla mahdollisimman paljon 
suoritteita tai samat suoritteet mahdollisimman pienin kustannuksin.  
Yhteiskunnallisten organisaatioiden toiminnan keskeinen edellytys on koordinointiky-
ky. Tarkastuksen teoriakehittelyssä tämä edellyttää ohjauksen, valvonnan ja arvioinnin 
suhteuttamista organisaatioiden tavoitteisiin. Tuloksellisuuden yhdistäminen pelkkään 
tarkoituksenmukaisuustarkastukseen ja nykyisin korostettuihin tuloksellisuusodotuksiin 
ei ole perusteltua. Virkavastuu ja oikeusperiaatteet liittyvät yleiseen etuun ja ovat laa-
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jempia tuloksellisuuden käsitteitä kuin esim. kannattavuus. Myös laillisuusnäkökulmas-
ta arviointia tapahtuu jatkuvasti.  
Arvioinnin pääpaino on kuitenkin ollut ja tulee olemaan tarkoituksenmukaisuudessa. 
Sama on korostunut kaikessa tarkastustoiminnassa. Tarkoituksenmukaisuus korostaa 
julkistalouden hoitoa edustuselinten asettamien tavoitteiden mukaisesti. Keskeisenä 
vertailumateriaalina ovat talousarvion ja taloussuunnitelmien lisäksi lainsäädäntö ja 
tehdyt hallintopäätökset sekä tulossopimukset.  
Valtion toiminnan lähtökohtana on yleinen etu. Juridisesti tämä on hyväksytty jopa val-
tion liikelaitostoimintaan (L 1185/2002, 2 § ja 8 §). Näin ollen valtionhallinnon tulos-
johtaja on sidottu yhteiskuntapoliittisiin tavoitteisiin ja ylimpien valtioelinten 
osoittamiin resursseihin. Julkisyhteisöjen toiminnan ja talouden samoin kuin tilintarkas-
tuksen keskeisin ongelma liittyy käsitteeseen vaikuttavuus, jolla tarkastusorgaanien nä-
kökulmasta ensi sijassa tarkoitetaan tavoitteiden saavuttamisen astetta. Vaikuttavuuden 
käsitteessä ydinkomponentti liittyy kansalaisten omistajaintressiin. Epäonnistuminen 
johtaa julkisen toiminnan legitimiteetin laskuun. Kyse on julkisyhteisön kyvystä tuottaa 
budjettivaroilla palveluja ja suoritteita kansalaisten kannalta riittävästi ja heidän tarpei-
taan ja odotuksiaan vastaavasti. Tuottavuuskäsitteen kytkeminen vaikuttavuuteen on 
aiheuttanut sekaannusta julkisen sektorin tuottavuuden mittauspyrkimyksissä. Tuotta-
vuus tulisi käsitteellisellä tasolla määritellä samoin kuin yksityiselläkin sektorilla. 
Oikeudellisesti tuloksellisuusodotukset kytkeytyvät valtion talousarvion yksityiskohtai-
siin perusteluihin. Kun otetaan huomioon talousarviolain (VtaL 8 §) säännökset talous-
arvion perustelujen sitovuudesta, voidaan tuloksellisuudelle löytää viranomaisia sitovia 
ja velvoittavia lähtökohtia. Esitetty juridinen näkökulma, joka perustuu budjetin oikeus-
vaikutuksiin, lähestyy tuloksellisuutta ikään kuin kiertoteitse.  
Toinen tuloksellisuuden mahdollistama oikeusnormi aukenee nettobudjetoinnista (PL 
84 §). Äärimmilleen vietynä nettobudjetointi tarkoittaa, että eduskunta päättää valtion 
talousarviossa vain tulojen ja menojen erotuksesta (vrt. VtaL 3 a §). Juridisesti tuloksel-
lisuutta on viime vuosina terävöitetty sekä suunnittelunormistossa (VtaL 12 ja VtaA 8) 
että valtion tilinpäätöskertomusta koskevissa sisällöllisissä vaatimuksissa (VtaL 17 §).  
6.2.7 Valtiontalouden tulostavoitteiden toteuttaminen 
Valtiontalouden tulostavoitteet liittyvät taloussuunnitteluprosessin kolmeen keskeiseen 
tehtävään: 1) suunnitelma tukee toiminnan ja talouden tuloksellisuutta, 2) antaa perus-
teita valtiontalouden kehysten ja valtion vuotuisen talousarvion laadinnalle ja 3) antaa 
perusteita vaikuttamiselle ministeriöiden toimialoilla sekä virastojen ja laitosten johta-
miselle samoin kuin tulostavoitteiden asettamiselle (VtaA 8 §). Valtion talousarviolaissa 
ei ole säännöksiä taloussuunnitelman laadintaprosessista tai siitä, mitä suunnitelman 
tulee sisältää. Aivan kokonaan suunnitelman sisältö ei kuitenkaan määräydy valtioneu-
voston ja valtiovarainministeriön asetuksentasoisten määräysten perusteella. 
Talouspolitiikan yleinen johtaminen lujittaa valtioneuvoston asemaa valtiontaloudelli-
sessa päätöksenteossa. Euroopan unionin jäsenyys vahvistaa tätä kehitystä, erityisesti 
talous- ja rahaliiton vaatima budjettikuri. Valtioneuvosto vastaa Euroopan unionissa 
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tehtävien päätösten kansallisesta valmistelusta ja päättää niihin liittyvistä Suomen toi-
menpiteistä, jollei päätös vaadi eduskunnan hyväksymistä (PL 93.2 5). Talous- ja toi-
mintasuunnittelu, hyväksytty budjetti ja tulossopimusmenettely muodostavat 
kolmiyhteyden, jossa ratkaisevan tärkeä rooli on valtioneuvostolla ja valtiovarainminis-
teriöllä. On syytä myös todeta, että oikeudellisella sääntelyllä on valtiontaloudellisen 
päätösvallan yhteydessä rajansa, mutta säännökset eivät välttämättä anna kokonaiskuvaa 
eduskunnan mahdollisuudesta vaikuttaa asioihin. Valtiontalouden hoito, puhumattakaan 
yleiseen talouspolitiikkaan liittyvästä päätöksenteosta, ei ole sisällöltään ensisijaisesti 
juridista. Oikeusnormit ovat ulkokehä, jonka sisäpuolella valtiontalouden päätösvallan 
käyttäjät - eduskunta, valtioneuvosto, viranomaiset ja virkamiehet - voivat hoitaa valti-
ontaloutta varsin joustavasti. Valtiontalouden hoitajat vastaavat työstään viime kädessä 
kansalle. Sillä on oikeus edellyttää valtiontalouden hoidolta laillisuutta ja myös tietoa 
siitä, mitä maksetuilla verorahoilla on saatu aikaan. 
6.2.8 Tulosohjaus 
Valtionhallinnon tulosohjauksen lähtökohtana ovat olleet kaupallisten laskentastandar-
dien sopimukset ja säännöt, joita on tarkasteltu best-practise pohjalta suhteessa julki-
seen talouteen. Julkisella sektorilla laskentatoimen tehtävien jakoa ei ole mahdollista 
tehdä konsernitasolla niin selväpiirteisesti kuin yksityisten yritysten kohdalla. 
Monet julkisen sektorin budjettijärjestelmien tutkijat (Christiansen 2001, Barton 2004, 
Kruijf 2005,) ovat päätyneet tulokseen, että kaupalliset laskenta- ja budjetointijärjestel-
mät sopivat huonosti julkisen talouden monimutkaiseen toimintaympäristöön. Tosin 
tässä yhteydessä on todettava, että monet käytössä olevat sovellutukset ovat muodoltaan 
hybridejä eli soveltavat molempien järjestelmien piirteitä (näin myös tässä tutkimukses-
sa kuvattu brittijärjestelmä RAB). Erityisesti konsernitason budjetoinnissa käsitteelliset 
erot ovat suuria ja johtavat omistajuutta koskeviin pohdintoihin verrattuna kaupallisiin 
laskentajärjestelmiin.  
6.2.9 Tilivirastot ongelmallisia tuloksellisuuden näkökulmasta 
Käsitteellisestä sääntelystä (norminanto) huolimatta tuloksellisuuden merkityssisältö 
avautuu talousarvionormistosta varsin huonosti. Erityisesti viime vuosina talousarvio-
asetukseen on sisällytetty useita tuloksellisuuden selkiyttämistä koskevia normeja (eri-
tyisesti VtaA 65 §). Niiden operationaalistamminen ja käytännön soveltaminen, 
esimerkiksi "henkisten voimavarojen hallinnan tiedot", on kuitenkin monin tavoin on-
gelmallista.  
Moni tilivirasto toimii myös samalla tulossopimusvirastona, mutta joissakin tapauksissa 
useita tulossopimusvirastoja on niputettu yhdeksi tilivirastoksi, vaikka virastoilla ei oli-
sikaan vahvaa toiminnallista kytköstä toisiinsa. Tällöin talouden ja toiminnan yhteys ja 
jäljitettävyys katkeaa tai heikkenee. Tämä ei ole tilanne silloin, jos koko hallinnonala 
muodostaa tiliviraston, koska tällöin tilivirasto vastaa hallinnonalan tason toiminnallista 
kokonaisuutta. Tällä hetkellä esimerkiksi ulkoasianministeriön hallinnonala ja entinen 
työministeriön hallinnonala ovat organisoituneet tällä tavoin. Sisäasiainministeriön hal-
linnonalalla on valtiovarain controller -toiminnon lausunnon mukaisesti toteutettu uu-
distus, jossa vuodesta 2006 hallinnonalan tilivirastot on yhdistetty sisäasiainministeriö-
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tilivirastoon Ahvenanmaan lääninhallitusta lukuun ottamatta. Ahvenanmaan lääninhalli-
tuksen osalta kyse on kansainvälisoikeudellisiin velvoitteisiin perustuvasta erityisjärjes-
telystä. 
Talousarvion toimeenpanoa varten viraston ja laitoksen käytössä ovat asianomaisen 
ministeriön julkaisema koko hallinnonalan, sen virastot ja laitokset, kattava tulostavoi-
teasiakirja sekä valtiokonttorin julkaisema tilijaottelu. Tulostavoitteet konkretisoidaan 
ministeriön ja viraston välisellä tulossopimuksella ja tilijaottelulla rahoituksen seuran-
nan näkökulmasta. Tällaisten väljien hallintosopimuksiksi luokiteltujen sopimusten si-
sältö, valvonta ja oikeusvaikutukset on säännelty puutteellisin oikeusnormein. 
Oikeudelliselta sitovuudeltaan tulossopimukset ovat strategisia vuotuissuunnitelmia, 
jotka tehostavat virastojen ja laitosten omatoimisuutta ja toisaalta antavat vahvan ohja-
usvallan ministeriölle.  
Valtionhallinnossa tulosohjauksella tarkoitetaan niitä päätöksenteko-, koordinointi- ja 
sopimusprosesseja, joilla pyritään varmistamaan, että hallinto kokonaisuudessaan pyrkii 
mahdollisimman paljon saamaan aikaan tuloksia optimaalisilla kustannuksilla. Juridi-
sesti voidaan todeta, että tuloksellisuus tarkoittaa valtionhallinnossa talousarviolain ja 
asetuksen tarkoittamista tuloksellisuuden peruskriteereistä muodostuvaa kokonaisuutta. 
Tuloksellisuuskäsitteistö on - valtion tilinpäätöskertomusta koskevan normin yhteydessä 
(VtaL 17.2 §) - päälinjoiltaan jaettu yhteiskunnalliseen vaikuttavuuteen ja toiminnalli-
seen tuloksellisuuteen (tästä HE 56/2003 vp, 35–36 ja 41–42).  
Tulosohjauksessa ministeriö vahvistaa niin omat kuin tärkeimpien virastojen ja laitos-
tenkin tulostavoitteet, joiden toteutumista mitataan sovituin kriteerein ja joihin perustu-
en virasto täsmentää oman sisäisen johtamisensa edellyttämät tulostavoitteet. Edellä 
todettujen tekijöiden lisäksi on syytä korostaa myös toimintamenobudjetoinnin (tulos-
budjetoinnin) käsitettä, jolla tarkoitetaan tiettyjen toimintaa palvelevien määrärahojen 
budjetointia yhtenä kokonaisuutena.  
Virastojen ja laitosten toiminnallisen tuloksellisuuden elementit korostavat itse asiassa 
toiminnallista tehokkuutta, jota mitataan taloudellisuutena ja tuottavuutena (tunnuslu-
kuina). Uutena asiana on vaatimus ministeriötasolla vahvistaa tavoitteet yhteiskunnalli-
sen vaikuttavuuden kehitykselle (erityisesti laadun mittaus). Hallituksen on esitettävä 
eduskunnalle valtion tilinpäätöskertomuksessa tiedot yhteiskunnallisen vaikuttavuuden 
ja toiminnallisen tuloksellisuuden kehityksestä ministeriöiden toimialoilla (VtaL 17 §).  
Tulossopimusvirastoja on 257. Tulossopimusvirasto tekee omasta toiminnastaan toimin-
takertomuksen, jossa se raportoi sille asetettujen tulostavoitteiden saavuttamisesta. Tu-
lossopimusviraston toimintakertomus on pääosin samansisältöinen kuin tilivirastonkin 
toimintakertomus.  
Tulosohjauksella ja siihen kytkeytyvällä virastojen ja laitosten toimintamenobudjetoin-
nilla (2-vuotinen siirtomääräraha) pyritään sitomaan viraston toiminta ja talous kiin-
teämmin toisiinsa. Tulosohjaukseen kuuluu viraston tilivelvollisuus, jonka tarkoituksena 
on tasapainottaa lisääntynyttä toimintavapautta. Tilivelvollisuus muodostuu ensi sijassa 
käyttöön saaduista toimintamäärärahoista, tulostavoitteiden saavuttamisesta ja maksulli-
sen palvelutoiminnan kannattavuudesta. Tiliviraston laatima tilinpäätös (VtaA 63 §) 
toimii siinä tilivelvollisuuden ja tuloksellisuuden toteuttamisen välineenä. Kummastakin 
on raportoitava viraston laatimassa toimintakertomuksessa (VtaA 65 §).  
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Valtion talousarviotalous jakautuu tilivirastoihin, jotka vastaavat valtion maksuliikkees-
tä ja kirjanpidosta. Valtiovarainministeriö määrää asianomaisen ministeriön esityksestä, 
mitkä virastot ja laitokset toimivat tasavallan presidentin kanslian ja ministeriöiden li-
säksi tilivirastoina (VtaA 24 §). Tilivirastolla tulee olla taloussääntö, jonka se itse vah-
vistaa (VtaA 69 b §). Siinä annetaan yksityiskohtaiset määräykset muun muassa 
järjestelyistä, jotka keskeisesti vaikuttavat tiliviraston sisäiseen valvontaan.  
Tilivelvollisuuteen kuuluu myös vastuu tiliviraston tulotalouden perusteista. Maksulli-
sen toiminnan tuloihin sisältyvät suoritteiden lisäksi omaisuuden myynnistä saadut tulot 
(VtaA 3 §). Virastojen ja laitosten toimivalta valtion irtaimen omaisuuden luovuttami-
sessa perustuu talousarviolain säännöksiin (VtaL 24 §). Luovuttamiselle on saatava val-
tioneuvoston lupa, jos luovutettavan omaisuuden arvo on huomattava tai luovutusta on 
muutoin pidettävä merkittävänä. Tarkemmin asiasta on säännelty talousarvioasetuksella 
(VtaA 72, 72a–72c §).  
Perinteisesti johto ja valvonta on liitetty alaisuussuhteisiin. Virkamiehet ja viranomaiset 
muodostavat hierarkian, jonka osat ovat vuorovaikutuksessa. Johdon ja valvonnan muo-
dostamaa kokonaisuutta kutsutaan ohjaukseksi. Sen painopisteeksi on tullut viranomais-
ten oman päätösvallan ja itsenäisen vastuun korostaminen sekä vaatimus toiminnan 
tuloksellisuudesta. Päätöksentekoprosessin kannalta valvonta kohdistuu valmisteluun, 
päätökseen ja toimeenpanoon. Tämänkaltaista valvontaa voidaan luonnehtia hallinto-
valvonnaksi.  
Viranomaisvelvoitteet valtiontalouden sisäisestä valvonnasta perustuvat valtion talous-
arviolakiin. Finanssivalvojiin kohdistuvat oikeudelliset perusedellytykset koskevat toi-
mivaltaa, valvojien kelpoisuutta ja riippumattomuutta. Käytännön valvojiin kohdistuvat 
oikeudelliset edellytykset on säännelty varsin hajanaisin oikeusnormein. Sisäisen val-
vonnan ja tarkastuksen suorittaa tehtävään nimitetty virkamies tai ulkopuolinen tilintar-
kastaja.  
Eduskunnan tarkastusvaliokunta ja valtiontalouden tarkastusvirasto muodostavat yhdes-
sä ulkoiset finanssivalvontaorgaanit. Valvontavelvoitteiden lähtökohta on perustuslain 
tasoinen sääntely. Kelpoisuuden osalta aikaisemmin sanottu koskee yleisperiaatteena 
myös ulkoista finanssivalvontaa hoitavia tai avustavia virkamiehiä. Tarkastusvaliokun-
nan jäsenet ovat kansanedustajia. Vaalikelpoisuudesta ja kelpoisuudesta edustajantoi-
meen on säädetty perustuslaissa (PL 27 §). Eduskunnan velvollisuus on pitää huolta 
siitä, että tarkastusvaliokunnan jäseniksi valitaan sellaisia henkilöitä, joilla on riittävä 
taito ja kyky valvontatehtävän ja tarvittaessa asianmukaisten valvontakäyntien suoritta-
miseen tilivelvollisten luona. Tämä ei tarkoita niinkään valtion laskentatoimen hallintaa 
kuin laaja-alaista julkistalouden ja -hallinnon tuntemusta.  
Julkistalouden valvojilta edellytetään riippumattomuutta valvottavista. Virkasuhteessa 
oleviin tarkastajiin sovelletaan esteellisyyden osalta hallintolain (27–29 §) säännöksiä. 
Riippumattomuutta on tulkittava laajasti. Valtiontalouden finanssivalvonnasta vastaavil-
ta luottamushenkilöiltä ja virkamiehiltä on edellytettävä korkeita ammatillisia ominai-
suuksia, jotta uskottavaa talousvalvontaa voidaan ylläpitää. Julkisyhteisöjen osalta 
riippumattomuus tarkoittaa ennen muuta kykyä ja taitoa sekä laillisuustarkastuksen että 
tarkoituksenmukaisuustarkastuksen suorittamiseen julkishallinnon hyvän tilintarkastus-
tavan edellyttämässä laajuudessa.  
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Valtion taloudenhoidon valvontaa ohjaa yhteisöajattelun näkökulma. Yleisen edun ide-
aali on myös yleisten oikeusperiaatteiden, kuten tarkoitussidonnaisuuden periaatteen ja 
objektiviteettiperiaatteen, soveltamisen lähtökohtana. Myös ylimmät lainvalvojat saatta-
vat viitata yleisen edun maksiimiin virkavastuulla tapahtuvaa julkistalouden hoitoa val-
voessaan. Valtiontalouden valvojat toimivat yleisen edun vaalijoina. Tässä tehtävässä 
finanssivalvontayksiköt toteuttavat edustuksellista kansanvaltaa, finanssivalvonta tapah-
tuu siis yleisten etujen suojaamiseksi.  
Laillisuuslähtökohta on korostuneesti esillä finanssivalvonnan lähtökohtanormin (PL 90 
5) sisällössä. Tarkastusyksiköiden laillisuusvalvontatehtävä ja sen toteutus ovat minimi-
vaatimuksia tarkastustoiminnan olemassaololle. Laillisuustarkastus on sisällöllisesti 
ollut julkisyhteisöjen perinteistä tilintarkastusta. Sen sijaan tarkoituksenmukaisuustar-
kastus ja sen merkityksen kasvu ovat yhteydessä taloussuunnittelujärjestelmään ja bud-
jetin oikeudellisen luonteen muutokseen. Vuotuinen talousarvio on muuttunut 
lisätalousarvioineen yhä joustavammaksi asiakirjaksi ja yleisen talouspolitiikan jatkeek-
si. Tällöin tarkoituksenmukaisuustarkastuksen keskeiseksi sisällöksi on muodostunut 
julkisilla varoilla aikaansaadun tuloksen kokonaisarviointi.  
Oikeudellisesti valtiontalouden tarkastusvirastolle on annettu tehtäväksi myös tarkoituk-
senmukaisuustarkastus (tuloksellisuuden tarkastus). Tarkoituksenmukaisuustarkastus on 
säännelty joustavin oikeusnormein. Sen tehtäväksi muodostuu edustuselinten asettamien 
tavoitteiden toteutumisvalvonta. Tavoitteet voivat perustua suunnitelmiin, budjetteihin 
ja lakeihin. Näin ollen tarkoituksenmukaisuus ei voi rajoittua pelkkään hallinnon tarkas-
tukseen esimerkiksi pöytäkirjamateriaalin avulla, vaan sen on ulotuttava toiminnan ko-
konaisuuteen ja kyettävä vastaamaan yhteisön asettamiin tuloksellisuusodotuksiin.  
Finanssivalvontaan liittyvä yleinen etu ja käsitteen väljyys voivat aiheuttaa myös monia 
ongelmia. Julkistalouden valvojat ovat kansanvallan palvelijoita. Kuitenkin yleinen etu 
esimerkiksi viraston tulostavoitteiden osalta saattaa olla ristiriitainen elementti laitoksel-
ta edellytetyn suppeasti määritellyn tulostavoitteen kanssa. 
Nettobudjetointi 
Perustuslaissa on avattu lakiin nojaava nettobudjetointi. Tämä muuttaa eduskunnan bud-
jettivallan toteutumiseen liittyviä toimintatapoja. Nettobudjetointi yhdistettynä tuloksel-
lisuuteen on ollut hallitseva periaate jo kymmenen vuotta. Tuloksellisuudesta säädetään 
vain väljin lain tasoisin säännöksin (VtaL 17.2 §). Sanotut elementit merkitsevät uuden-
laisen ohjaus- ja valtasuhdejärjestelmän jäämistä valtioneuvoston ja sen ministeriöiden 
päätettäväksi. Eduskunta hyväksyy tuloksellisuusajattelun hyväksymällä valtion talous-
arviossa tilivirastojen niin sanotut toimintamenomäärärahat kaksivuotisina siirtomäärä-
rahoina, tiettyinä "könttäsummina". Parlamentaarinen valvonta tapahtuu eduskunnalle 
annettavana tilinpäätöskertomuksena ja ulkoisen finanssivallan keinoin (vrt. PL 90 §).  
Tilinpäätökset 
Ministeriöiden on arvioitava hallinnonalansa tilivirastojen tilinpäätökset ja tilintarkas-
tuskertomukset ja annettava niistä perusteltu julkinen kannanotto. Tilinpäätöskan-
nanotossa on otettava kantaa siihen, antaako tilinpäätös oikean ja riittävän kuvan 
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taloudesta ja tuloksellisuudesta, onko tulostavoitteet saavutettu ja mihin toimenpiteisiin 
tulossopimusvirastoissa ja laitoksissa ja ministeriössä on tilinpäätöksen ja siitä annettu-
jen tilintarkastuskertomusten ja muiden arviointien perusteella aihetta ryhtyä. Tilinpää-
töskannanotto on annettava myös hallinnonalan niiden virastojen ja laitosten 
toimintakertomuksista, jotka eivät ole tilivirastoja, mutta joille ministeriö on talousar-
vioasetuksen 11 §:n mukaisesti vahvistanut tulostavoitteet. Mainitun asetuksen sään-
nöksen mukaan tulostavoitteet vahvistetaan hallinnonalan merkittäville virastoille ja 
laitoksille.  
Valtion tilinpäätöskertomus toteuttaa hallituksen ja ministeriöiden tilivelvollisuutta 
eduskunnalle ja kansalaisille valtion taloudenhoidosta ja yhteiskuntapolitiikan vaikutta-
vuudesta sekä hallinnon tuloksellisuudesta. Talousarviolain 17 §:n mukaan tilinpäätös-
kertomukseen otetaan valtion tilinpäätös ja tarpeelliset muut tiedot valtiontalouden 
hoidosta ja talousarvion noudattamisesta sekä tiedot valtion toiminnan yhteiskunnallisen 
vaikuttavuuden ja toiminnallisen tuloksellisuuden kannalta tärkeimmistä seikoista sa-
moin kuin tärkeimmät tiedot yhteiskunnallisen vaikuttavuuden ja toiminnallisen tulok-
sellisuuden kehityksestä ministeriöiden toimialoilla.  
Uusi tilinpäätöskertomus korostaa hallinnonalan merkitystä raportointitasona. Tulosoh-
jaukseen liittyvä raportointi käsitetään tässä yhteydessä ennen kaikkea saavutettujen 
tulosten raportointina.  
Ohjausprosessit 
Valtioneuvostolla on valmisteluvelvollisuus talousarviosta, verolaeista, muusta budjetti-
lainsäädännöstä ja lainanottovaltuuksista. Tuon velvollisuuden toinen puoli on tosiasial-
lisen valmisteluvallan käyttäminen. Tämä legitimoidaan parlamentarismin periaatteella 
ja legalisoidaan eduskunnan päätöksenteossa. Budjettikehykset ovat kaventaneet liik-
kumatilaa lyhyellä aikavälillä ja lisänneet painetta pitkäjänteisen suunnitteluhorisontin 
omaksumiseen, jolloin kysymys siitä, mihin on sitouduttu, nousee entistä useammin 
esille. 
Hallinnon sisäisenä kysymyksenä talousarvion toteutumista ohjataan kaikilla hallinnon 
tasoilla. Ohjaus on toimintaprosessi, joka alkaa tilijaottelusta ja päättyy valtion tilinpää-
töksen laadintaan. Suhteessa valtioneuvoston päättämiin talousarvion toimeenpanon 
yleisiin soveltamismääräyksiin muut budjetin toimeenpanoa koskevat oikeusnormit ovat 
täynnä teknisiä yksityiskohtia (VtaA 11–14 §). Kiintoisaa on kuitenkin havaita, että 
tuloksellisuuden oikeudellinen sääntely on oikeusnormeina yhdistetty vuotuisen talous-
arvion toimeenpanoon.  
Ministeriöillä on periaatteessa selkeä rooli toimia hallinnonalansa ohjaajina. Voimassa 
olevien hallintopoliittisten linjausten mukaisesti ministeriön tulisi olla ohjaava, valtio-
neuvoston valmisteluun ja strategisiin kysymyksiin keskittynyt virasto, jonka asettamia 
tavoitteita ja linjauksia sen alainen hallinto toteuttaa. Ministeriöt raportoivat oman toi-
mialansa tuloksellisuudesta ja hallinnon asianmukaisesta toiminnasta.  
Ministeriöt vastaavat valtiokonsernin talous- ja konserniohjausprosesseissa muun mu-
assa hallinnonalaansa koskevien toiminta- ja taloussuunnitelmien ja valtiontalouden 
kehys- ja talousarvioehdotusten laatimisesta, talousarvion tilijaottelun vahvistamisesta, 
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hallinnonalaa ja sen tärkeimpien virastojen ja laitosten tulostavoitteiden asettamisesta, 
arviomäärärahan ylittämistä koskevan luvan antamisesta hallinnonalalla, talonrakennus-
hankkeen laajuus- tai kustannusarvion ylittämisluvan antamisesta, hallinnonalan tilivi-
rasto- organisaatiota koskevien esitysten tekemisestä, hallinnonalan liikelaitosten tulos- 
ja tuloutustavoitteiden ja tilintarkastajien asettamisesta sekä tilinpäätöksen esittelemi-
sestä valtioneuvostolle vahvistettavaksi, hallinnonalalla olevien talousarvion ulkopuo-
lella olevien valtion rahastojen tilintarkastajien asettamisesta ja tilinpäätöksen 
vahvistamisesta (ellei vahvistamista ole säädetty valtioneuvoston yleisistunnon tehtä-
väksi) sekä ehdotuksen laatimisesta valtion tilinpäätöskertomukseen otettavaksi ministe-
riön toimialan tuloksellisuuden kuvaukseksi sekä tilinpäätöskertomuksen laatimiseksi 
tarvittavien muiden selvitysten laatimisesta. Ministeriön on myös hallinnonalansa osalta 
seurattava talousarvion toteutumista.  
Ministeriön toimiala koostuu niistä politiikkalohkoista ja vastuualueista, joista ministe-
riö valtioneuvoston ohjesäännön (262/2003) mukaan vastaa. Toimiala on lähtökohtai-
sesti perusta kunkin ministeriöiden tehtävien määrittelylle. Toimialajako ja sen alla 
oleva ministeriön tehtävämääritys on niiden asioiden kuvaus, jotka kuuluvat kunkin 
ministeriön valmisteluvastuulle valtioneuvoston osana. Toimialan mukaisiin ministeriön 
tehtäviin voi siten kuulua myös kyseisen hallinnonalan ulkopuolisten organisaatioiden 
(virastoja toisilta hallinnonaloilta, valtionapuyhteisöjä, julkisia laitoksia, yhtiöitä, kan-
sainvälisiä järjestöjä) toimintaan liittyviä kysymyksiä. Esimerkiksi Euroopan tilintarkas-
tustuomioistuin kuuluu valtiovarainministeriön toimialaan ja siihen liittyvien asioiden 
hoito valtioneuvostossa on valtiovarainministeriön tehtävänä mutta tilintarkastustuo-
mioistuin ei ole valtiovarainministeriön hallinnonalalla.  
Ministeriön hallinnonala tarkoittaa talousarviolaissa ja asetuksessa ministeriötä ja sen 
alaisuuteen tai ohjaukseen kuuluvia organisaatiota (virastoja, laitoksia, liikelaitoksia). 
Hallinnonalalla voi olla myös valtionyhtiöitä eli yhtiöitä, joissa valtiolla on määräysval-
ta sekä osakkuusyhtiöitä, joissa valtio on vähemmistöosakkaana. Kauppa- ja teollisuus-
ministeriössä on valmisteltu uutta lakia valtion yhtiöomistuksesta, jossa luovuttaneen 
valtionyhtiön käsitteestä.  
Hallinnonala on talousarviolain ja -asetuksen nykyisten säädösten perusteella valtion 
talousarvion laadinnassa keskeinen ryhmittely. Talousarviolain 6 §:n mukaan menot 
ryhmitellään hallinnonaloittain pääluokkiin ja talousarvioasetuksen mukaan kehys- ja 
talousarvioehdotukset laaditaan hallinnonaloittain siten, että ministeriöiden tehtävänä on 
laatia ehdotus hallinnonalansa osalta. Valtion talousarvioasetuksen 11 §:n mukaan 
eduskunnan hyväksyttyä valtion talousarvion ministeriön tulee viipymättä vahvistaa 
talousarvion tilijaottelu. Lisäksi todetaan, että talousarvion tilijaottelu laaditaan osasto- 
ja pääluokkajakoa noudattaen. Tilijaotteluun merkitään myös, minkä tiliviraston kirjan-
pitoon tuloarviot ja määrärahat tai niiden osat otetaan.  
Valtiovarainministeriön johdolla toteutettavan tulosohjaus- ja tilivelvollisuusuudistuk-
sen johdosta käynnistyneessä talousarvion rakenteen ja sisällön kehittämishankkeissa, 
joista parhaillaan ovat käynnissä opetusministeriön ja sosiaali- ja terveysministeriön 
pilottihankkeet, valmisteltu periaatelinjauksia talousarvioesityksen lukurakenteen kehit-
tämisestä. Tavoitteena on siirtyä selkeiden toiminnallisten, hallinnollisten tai taloudellis-
ten kokonaisuuksien tai politiikkalohkojen mukaiseen lukurakenteeseen nykyisen 
pääosin virastopohjaisen lukurakenteen sijasta.  
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6.3 Suomen budjettijärjestelmä 
6.3.1 Tarkoitus 
Julkisen hallinnon legitimiteetti perustuu pitkälti siihen kuinka hyvin kansalaisten tär-
keinä pitämiä tavoitteita kyetään toteuttamaan. Palvelut ja niiden rahoittaminen voi ta-
pahtua vain pitkäjänteisen toiminnan kautta, jossa budjetti-instituutioilla on tärkeä 
merkitys. Vaikka arvot ja periaatteet ovat tärkeitä instituutioiden uskottavuuden kannal-
ta, valtiontalouden päätöksenteko ei voi nojautua vain näihin tekijöihin. Institutionaali-
sen rakenteen perustuslaillista lähtökohtaa seuraa muu oikeudellinen sääntely, joka 
muodostuu eritasoisista ja osin myös hajanaisista oikeussäännöistä. Lait, asetukset ja 
taloussäännöt ovat oikeussääntöjä, joiden asettamat reunaehdot antavat pohjaa valtionta-
louden sääntelyn kokonaisuuden ymmärtämiseksi. Valtiontalouden lain tasoisesta sään-
telystä on keskeisin jo mainittu laki valtion talousarviosta. Laissa on talousarvion 
sisältöä, perusteluita, suunnittelua ja kirjanpitoa koskevat säännökset. Laki on puhdas 
finanssihallinto-oikeudellinen oikeussäädös, joita itsenäisinä erillislakeina on varsin 
vähän. Kirjallisuudessa talousarviolakia on kutsuttu milloin tililaiksi, milloin budjetti-
laiksi. 
6.3.2 Budjettinormit  
Suomen valtion taloudellisessa ohjausjärjestelmässä budjetti ei ole muodollinen laki, 
vaikka se julkaistaankin Suomen säädöskokoelmassa (PL 83.1 §). Valtion talousarvio 
julkaistaan säädöskokoelman talousarviosarjassa. Koska budjetti ei ole laki, budjetin on 
pysyttävä lakien rajoissa eikä sillä voi kumota esimerkiksi virkamiehen lakiin perustu-
via oikeuksia. Laki ja budjetti eroavat toisistaan myös ajallisessa sitovuudessa. Budjetti 
on voimassa varainhoitovuoden, normaali laki toistaiseksi. Toimivalta on sekä budjetin 
hyväksymisen että lainsäädännön osalta eduskunnalla. Budjettiin liittyy myös suuri va-
rainhoitovuoden jousto. Tämä saavutetaan: a) arviomäärärahoilla ja b) talousarvioon 
tehtävillä muutoksilla. Yli varainhoitovuoden menevät joustot liittyvät siirtomäärära-
hoihin ja tilausvaltuuksiin ja eduskunnalle annettaviin selontekoihin. Valtiosääntöoi-
keudellisesti voidaan myös huomauttaa, että tasavallan presidentillä on huomattavat 
muodolliset valtaoikeudet lainsäädäntöprosessissa (PL 58, 77 §), sen sijaan budjetin 
osalta tällaisia valtaoikeuksia ei ole. Tulolait ja tuloarvio perustuvat ennen muuta perus-
tuslain 81 - 82 ja 84 §:ien säännöksiin.  
Budjetin täydellisyysperiaatteesta johtuu, että talousarvioon on otettava kaikki varain-
hoitovuoden tulot. Vuotuisten tulojen budjetointi erityisesti verotulojen samoin kuin 
valtiolle kertyvien maksujen osalta on arviomääräistä. Sen sijaan valtiolainan ottaminen 
on mahdollista yksilöidä huomattavan tarkasti jo ennakolta budjetin käsittelyjärjestyk-
sen vuoksi (EtyöJ 55 §). Tuloarviolta puuttuu sen arvioluonteen takia oikeudellinen it-
senäisyys. Se on täysin sidoksissa tulolakeihin, joiden avulla tuloarvio todellisuudessa 
toteutuu tai jää toteutumatta. Tulolakien muutokset (budjettilait), joilla varmistetaan 
budjetin tasapaino, käsitellään eduskunnassa ennen budjetin lopullista hyväksymistä. 
Oleellista tuolloin on välittömän verotuksen veroasteikkoja koskevien lakien säätämi-
nen. Myös valtion maksujen suuruuden perusteista on säädettävä lailla (PL 81.2 §). Me-
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noarvion sisällön sidonnaisuus menolakeihin nojaa perustuslain 84 §:n säännökseen. 
Sidotut menot on otettava sellaisenaan budjettiin. Menojen sidonnaisuus perustuu lakiin 
(lakisääteiset menot) tai muihin alempiasteisiin oikeusnormeihin tai sopimuksiin (muut 
sidotut menot). Sidotut menot muodostavat budjetin niin sanotun rautaisen osan, jonka 
eduskunta joutuu hyväksymään. Tosin perustuslaki antaa budjetin käsittelyn yhteydessä 
mahdollisuuden valtuuden myöntämiseen (esimerkiksi VN tai ministeriö) sellaisten so-
pimusten tekemiseksi, joista aiheutuneet menot voidaan ottaa myöhempiin talousarvioi-
hin.  
Jo sinänsä budjetin täydellisyysperiaatteesta johtuu, että vuotuiseen talousarvioon on 
ensi sijassa otettava sidotut menot. Kun tämä minimivaatimus on täytetty, muodostavat 
menojen loppuosan niin sanotut vapaat menot. Eduskunta voi päättää tällaisista menois-
ta budjettivaltansa nojalla vapaasti. Eduskunnan budjettivallan olennaisin, reaalinen 
sisällys ilmenee vapaiden menojen myöntämisenä. Toisaalta lailla sidottujen menojen 
suuri osuus on vähentänyt itsenäisen budjettipäätöksen merkitystä. Valtiosäännön näkö-
kulmasta paradoksi on siinä, että juridisen harkinnan laajimmalla alueella eduskunnan 
todellinen budjettivalta, niin sanottu valtiontaloudellinen liikkuma-ala, on varsin rajalli-
nen.  
Hallitus voi antaa budjettiesityksen yhteydessä useita esityksiä, jotka tähtäävät budjetin 
menopuolen tasapainottamiseen menojen säästöinä tai menoja vaativan lainsäädännön 
muuttamisena. Tällaiset säästölakiehdotukset on annettava hyvissä ajoin ennen varain-
hoitovuoden alkua eduskunnan käsiteltäväksi. Säästölait vaikuttivat erityisesti 1990-
luvun alun talousarvioesityksiin. Säästölaeilla ja niihin kytkeytyvillä säästöpäätöksillä 
pyritään: a) menojen maksatuksen lykkäämiseen, b) määrärahojen käyttämättä jättämi-
seen, c) tulevien vuosien säästötarpeen ennakoimiseen (eläkepommin uhka) ja arvokes-
kusteluihin ja priorisointeihin. 
Enemmistöparlamentarismin vuoksi säästölakien säätäminen on muodollisesti helppoa. 
Sen sijaan kansalaisten omistajaintressin huomioonottaminen poliittisen järjestelmän 
kautta on monitahoinen ja vaikeasti mitattava ongelma. Suurimmat valtion menot ovat 
sosiaali- ja terveydenhuollossa ja opetustoimessa. Näiden alueiden menot ovat kansa-
laisten kannalta usein tärkeäksi koettuja.  
Säästölakiehdotus voi olla myös ristiriitainen suhteessa perustuslain 2 luvun takaamiin 
taloudellisiin, sosiaalisiin ja sivistyksellisiin perusoikeuksiin. Tallöin on kyseessä perus-
tuslain 73 §:n tarkoittama rajattu poikkeus, joka on eduskunnassa hyväksyttävä perus-
tuslain säätämisjärjestyksessä. Poikkeuslakimenettelyn käyttöön suhtaudutaan 
perustuslaissa pidättyvästi ja sen vuoksi perustuslaista tehtävien poikkeusten ala rajoite-
taan mahdollisimman kapeaksi. Näin ollen mahdolliset ristiriidat perustuslain ja säästö-
lakiehdotuksen väliltä tulisi poistaa lakiehdotuksiin tehtävin muutoksin sen sijaan, että 
säästölakiehdotus toteutettaisiin sellaisenaan poikkeuslakina.  
Meno voi olla täysin lailla sidottu, jolloin perustuslaki tai laki takaa yksilölle subjektii-
visen oikeuden tiettyjen edellytysten täyttyessä. Tästä esimerkkinä olkoon oikeus (tai 
velvollisuus) maksuttomaan perusopetukseen (PL 16.1 §) ja perusopetuslainsäädäntö. 
Perustuslakiin ja lakiin sidotut menot rajoittavat ja sitovat eduskunnan budjettivallan 
liikkuma-alaa. Budjetin sidonnaisuus menolakeihin ei voine sekaan olla aivan ehdoton. 
Tallöin kyse on lain sidonnaisuuden ja velvoittavuuden asteesta. Lakisääteiset menot, 
kuten valtiota velvoittava kuntien valtionosuuslainsäädäntö, ovat vain menojen perus-
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teiden osalta sidottuja. Ongelmallisimmaksi lain ja budjetin suhteen kannalta muodos-
tuvat väljät ohjelmalait, rahoitusavustukset jo aikaisemmin käsitelty suunnittelulainsää-
däntö.  
Ohjelmalakien perustuslain mukaisuus tai perustuslain vastaisuus suhteessa budjettival-
taan on oikeudellisessa keskustelussa nostettu esiin aika ajoin. Päällimmäisenä on ollut 
huoli eduskunnan budjettivallan kaventumisesta. Kun otetaan huomioon valtion talous-
arvion sisältö (PL 84 §) ja verrataan sitä uuden perustuslain valtiontalouden päätösval-
taa koskevaan eduskuntakeskeiseen korostukseen (PL 3.1 §), on vaikea ajatella 
ohjelmalakien olevan perustuslain vastaisia. Jos laki jättää myös budjettivaltaharkintaa 
parlamentille ja on vielä määräaikainen, eduskunnan budjettivalta on tällöin huomatta-
vasti suurempaa kuin esimerkiksi toistaiseksi voimassa olevien valtionosuuslakien osal-
ta. Eduskunta voi ylimpänä valtioelimenä myös ohjelmalailla sitoa omaa 
budjettivaltaansa, vaikka sitoumuksia ei ole yksilöity lainsäädännössä.  
6.3.3 Momentit 
Talousarvion momenttirakenne ei seuraa taloushallinnossa käytettävää tilivirastoraken-
netta. Esimerkiksi yliopistot (20 tilivirastoa) budjetoidaan yhdelle toimintamenomomen-
tille. Tulosohjaus- ja tilivelvollisuusuudistuksessa ministeriöiden vastuuta 
hallinnonalojensa ja politiikkasektoreidensa ohjaajina ja tulosvastuun toteuttajina on 
korostettu. Velvoitteet on otettu talousarviosäännöksiin (talousarviolain 17, 18 ja 21 §, 
talousarvioasetuksen 8 § - 10 §, 66i §, 68b §). Ministeriöt ovat vastuussa oman toimi-
alansa tuloksellisuudesta. Toimivaan tulosohjaukseen kuuluu, että ministeriöt huolehti-
vat omalta osaltaan asianmukaisten tulostavoitteiden asettamisesta ja hallinnonalansa 
ohjauksesta sekä toimialansa ja hallinnonalansa toimintaa ja tuloksellisuutta koskevien 
oikeiden ja riittävien tietojen antamisesta.  
6.3.4 Tilijaottelu 
Eduskunnan hyväksyttyä valtion talousarvion tilijaottelu vahvistetaan talousarvion to-
teuttamista ja soveltamista varten ministeriöittäin (VtaA 11 §). Ministeriön on myös 
vahvistettava tärkeimmät tavoitteet yhteiskunnallisen vaikuttavuuden (outcomes) kehi-
tykselle ministeriön toimialalla sekä hallinnonalan ja sen merkittävimpien virastojen ja 
laitosten toiminnalliselle tuloksellisuudelle (outputs).  
Sisällöltään tilijaottelu on tekninen asiakirja. Se ei saa olla ristiriidassa budjetin sisällön 
tai sen yksityiskohtaisten perustelujen kanssa. Tilijaotteluun merkitään se, minkä tilivi-
raston kirjanpitoon tuloarviot ja määrärahat tai niiden osat otetaan. Tilijaottelusta sel-
viävät myös hallinnonaloittain tai virastoittain jakamattomien määrärahojen käytöstä 
päättävät viranomaiset. Kukin ministeriö vahvistaa tilijaottelun sekä hyväksyy ja julkai-
see edellä tarkoitetut tulostavoitteet. Tilijaottelut julkaisee valtiokonttori, joka vastaa 
myös valtion keskuskirjanpidon hoidosta ja valtion tilinpäätöksestä (L valtiokonttorista 
305/1991, 2 §). Ministeriöiden vahvistamat talousarvion tilijaottelut ja tärkeimmät tu-
lostavoitteet on toimitettava tiedoksi valtiontalouden tarkastusvirastolle ja valtiokontto-
rille (VtaA 14 §). 
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Ministeriön juridisena vastuuna on myös luvan antaminen arviomäärärahan ylittämiseen 
(VtaA 17 §). Ennen muodollis-juridista ratkaisua ministeriön on hankittava asiasta lau-
sunto joko raha-asiainvaliokunnalta (A-lista-asiat) tai valtiovarainministeriöltä (B-lista-
asiat). Ylityspyynnön suuruus ratkaisee lausunnon antajan. Koska raha-asiainvaliokunta 
edustaa valtioneuvostoa pienoiskoossa, käytännössä lausunto on sitova (vrt. myös 
VNOS 8 §), vaikka juridisesti kyseessä on vain lausunto. Mikä on varsin onnistunutta 
säädöstekniikkaa ja myös päätöksentekotaktiikkaa.  
Valtion talousarvioasetuksessa (21 §) on yleissäännös ministeriökohtaisesta vastuusta. 
Asianomaisten ministeriöiden ja valtiovarainministeriön tulee seurata talousarvion to-
teutumista. Valtiovarainministeriöllä on tältä osin erityistoimivalta suhteessa muihin 
ministeriöihin (VtaA 21.2 §). Ministeriöiden tulee laatia hallinnonalallaan valtion kassa-
tuloja ja kassamenoja koskevia laskelmia (likviditeetti) ja antaa muita valtiovarainmi-
nisteriön tarpeelliseksi katsomia talousselvityksiä.  
6.3.5 Talousarvion ja virastojen suhde 
Asetus valtion talousarviosta (1243/1992, VtaA) on merkittävä talousarvion laadinnan, 
toiminta- ja taloussuunnittelun, tuloksellisuuden sääntelyn ja tiliviraston toiminnan kan-
nalta. Valtion talousarviossa toimintamenomäärärahat budjetoidaan yleensä organisaa-
tiorakenteen mukaan muodostetuille toimintamenomomenteille. Budjetointitapa 
perustuu budjettikäytäntöön. Talousarvioasetuksen 5 §:ssä edellytetään ainoastaan me-
not talousarviossa jaettavaksi momentteihin tehtävän tai menojen laadun mukaan. Talo-
usarviolaissa tarkoitettu virasto ja laitos ei ole systemaattisesti toimintamenojen 
budjetoinnin kohde. Samalle toimintamenomomentille on voitu budjetoida siten tietyn 
tehtävän hoitamiseen liittyvän useamman viraston ja laitoksen menot (esimerkiksi polii-
sin ja yliopistojen toimintamenomomentit). Yleisempää on kuitenkin menettely, jossa 
kullakin virastolla ja laitoksella on talousarviossa oma toimintamenomomenttinsa.  
Talousarvion tilijaottelua laadittaessa on kuitenkin osoitettava, minkä tiliviraston kir-
janpitoon tuloarviot ja määrärahat tai niiden osat otetaan (talousarvioasetuksen 12 §:n 3 
momentti).  
Valtiovarainministeriö määrää asianomaisen ministeriön esityksestä, mitkä virastot ja 
laitokset toimivat tasavallan presidentin kanslian ja ministeriöiden lisäksi tilivirastoina. 
Myös kirjanpidon ja tilinpäätöksen sisältönormit on oikeudellisesti säännelty talousar-
vioasetuksessa. Tiliviraston sisäinen valvonta nojaa ratkaisevalla tavalla asetuksen 
säännöksiin (VtaA 9 luku), vaikkakin lähtökohtasäännös on lain tasolla (VtaL 24 b §). 
Talousarviolaki ja -asetus muodostavat valtiontalouden sääntelyn tukipilarin, jonka 
merkitys on keskeinen eduskunnan budjettivallan toteuttamiseksi ja turvaamiseksi.  
Myös valtioneuvoston asetuksena annetulla ohjesäännöllä (262/ 2003, VNOS) on huo-
mattava merkitys valtiontaloudellisessa päätöksenteossa. Ohjesäännön 4 §:n mukaan 
valtioneuvoston yleisistunnossa käsitellään ja ratkaistaan muun muassa seuraavat talou-
delliset asiat:  
- valtiontalouden kehykset ja niihin liittyvät kannanotot sekä valtion talousarvion sovel-
tamisesta annettavat yleiset määräykset  
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- kuntien valtionosuuksien yksikköhinnat ja harkinnanvaraiset rahoitusavustukset  
- Raha-automaattiyhdistyksen tuoton jakaminen  
- yhteiskuntapoliittisesti tai taloudellisti merkittävät luvat.  
Edellä mainittujen tehtävien lisäksi valtioneuvosto päättää keskeisistä asioista, jotka 
koskevat eduskunnan hyväksymän talousarvion yhteiskuntapoliittisesti merkittävien 
määrärahojen jakoa tai jakoa koskevien periaatteiden vahvistamista.  
6.3.6 Verot budjetin rahoituslähteenä 
Valtion tulotalous on kanavoitava vuotuisen talousarvion kautta. Tämä lähtökohta il-
mentää budjetin täydellisyysperiaatetta. Täydellisyysperiaate voidaan ymmärtää myös 
kattavana riskien kantona kansalaisia ja instituutioita kohtaavan riskitapahtuman varalta. 
Valtion talousarvioon otetaan arviot vuotuisista tuloista. Talousarvioon otettujen tuloar-
vioiden on katettava siinä olevat määrärahat. Sinänsä tuloarvioilla tuloja ei luoda eikä 
peritä, vaan tulot kertyvät ennen muuta verolakien nojalla. Eduskunnan finanssivalta 
kulminoituu valtion tulotalouden perusteista päättämiseen. Finanssivallan ytimen muo-
dostavat verolainsäädännön lisäksi maksuperustelainsäädäntö sekä oikeus päättää val-
tion lainanotosta.  
Valtion tulotalous nojaa pakkoperiaatteeseen, perustuslakiin nojaavaan oikeuteen mää-
rätä verotuksesta. Vero on rahasuoritus, joka ei ole korvaus tai vastike julkisen vallan 
maksuvelvolliselle antamista eduista tai palveluista ja jolle on ominaista valtion meno-
jen rahoittaminen. Verot muodostavat valtion tulotalouden selkärangan. Niiden osuus 
valtion kaikista tuloista on viime vuosina ollut yli 80 % valtion kaikista tuloista. Valtion 
talousarvion menojen rahoitus on 2000-luvulla tullut yhä riippuvaisemmaksi verotulois-
ta. Esimerkiksi vuodelle 2008 tuloista peräti 85 % on veroja ja veronluonteisia tuloja 
(TAE 2008, yleisperustelut, Y/29).  
Verotulojen osuus valtion kaikista tuloista putosi vuonna 1993 talouslaman vuoksi en-
nätyksellisen alas, 48,5 %:iin (Tilinpäätös 1993). Tuloverotuksen kiristäminen ei johta-
nut verokertymin lisäykseen. Päinvastoin työttömyyden vuoksi tuloveron ja 
varallisuusveron tuotto putosi varainhoitovuonna kaikkein eniten. Seurauksena oli valti-
on ennätyksellisen nopea velkaantuminen. Pitkään jatkuneen noususuhdanteen vuoksi 
verotulojen osuus valtion tulonmuodostuksessa saavutti vuosituhannen taitteessa talous-
lamaa edeltäneen tason kaikista valtion tuloista. Erityisesti vuonna 1993 toteutetut yri-
tysverotuksen uudistus ja pääomatuloverouudistus ovat merkinneet valtiolle olennaista 
uutta veropohjaa. Verotus mahdollistaa hyvinvointivaltion ylläpidon yhtenä keskeisenä 
rahoitusmuotona. Se tapahtuu oikeudellisesti budjettivallan ja sitä sitovan lainsäädännön 
yhteisvaikutuksena sekä hyvän hallinnon periaatteiden toteuttamisena. Kansalaisten 
hyvinvointioikeuksien turvaaminen ja niiden rahoitus (PL 22 §) on vaatinut kansainväli-
sesti korkeaa verotasoa. Kansalaisten hyvinvointioikeudet voidaan ymmärtää vakuutus-
turvaksi, jonka kansalaiset veronmaksajina hankkivat.  
Verotuksen ja valtion menojen rahoittamisen välillä vallitsee luja kausaaliyhteys. Vero-
tuksen ensisijainen, fiskaalinen, tavoite on korostunut tuloverolainsäädännön reformeis-
sa. Valtiolle ansiotulosta tuloverolain (TVL) nojalla suoritettava tulovero määrätään 
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progressiivisen asteikon mukaisesti. Uusimuotoisilla ympäristöveroilla samoin kuin 
autoveroilla voidaan pyrkiä myös ympäristön suojelemiseen. Näissä veroissa on nähtä-
vissä korostunut yleisen edun ideaali perustuslain julkiselle vallalle asettaman tervettä 
ympäristöä korostavan vastuun vuoksi (PL 20.2 §).  
Arvonlisäverolailla (1501/1993, AVL) tavoiteltiin kilpailuneutraliteettia yritystoimin-
nassa. Euroopan unionin jäsenyyden myötä arvonlisäverolakia on uusin säännöksin täy-
dennetty niin, että se täyttää EU-oikeuden määräykset. Euroopan unionin neuvoston 
direktiivi yhteisestä arvonlisäverojärjestelmästä ([EY] N:o 112/2006) merkitsee sitä, 
että kansallinen arvonlisäverolaki joudutaan uudistamaan lähivuosina. Kyse on kuiten-
kin lähinnä teknisestä uudistuksesta, joka on direktiivin vuoksi saatettava jäsenvaltioissa 
voimaan vuoden 2008 alusta.  
Suomessa on 1980-luvulta saakka kehitetty varsin johdonmukaisesti verolainsäädäntöä. 
Unionijäsenyys vaikutti kansalliseen verosuvereniteettiin välillisen verotuksen harmo-
nisointina. Tämän vastapainona yhteisöoikeuden tunnustama toissijaisuusperiaate auttaa 
säilyttämään kansallista verosuvereniteettia. Päätösvalta välittömässä verotuksessa kuu-
luu jäsenvaltiolle silta osin kuin verotuksen harmonisointi ei ole välttämätöntä unionin 
tavoitteiden ja erityisesti sisämarkkinoiden toiminnan kannalta. Peruslähtökohta on kui-
tenkin viime vuosina kokenut kovia, sillä Euroopan unionin alueella neljän vapauden 
kaksi muutakin tekijää, työvoima ja pääoma, liikkuvat. Liikkuvat veropohjat luovat pe-
lon verokilpailun kiristymisestä unionin sisällä.  
Itsenäinen verotusvalta on hyvinvointioikeuksien toteutuksesta ja rahoituksesta huoleh-
tivan valtion kulmakivi. Kilpailuneutraliteetin ja unionin tulotalouden rahoituspohjan 
varmistamiseksi välillisen verotuksen harmonisointi on ollut välttämätöntä. Muodollisen 
valtiosäännön ja tosiasiallisen tilanteen välinen jännite välittömässä verotuksessa on 
suuri Euroopan unionin ja sen jäsenvaltion välisessä oikeussuhteessa. Se purkautuu 
verokilpailun nimissä federaation ja globalisaation suuntaan yhä selvemmin.  
6.3.7 Maksut budjetin rahoituslähteenä 
Valtion viranomaisten virkatoimien, palvelujen ja muun toiminnan maksullisuuden sekä 
maksujen suuruuden yleisistä perusteista säädetään lailla (PL 81.2 5). Maksujen säätä-
mistä lailla voidaan perustella eduskunnan valtiontalouteen kohdistaman finanssivallan 
turvaamisella sekä yksilöiden suojaamisella hallintoviranomaisten mahdollisesti asetta-
mia kohtuuttomia maksuja vastaan.  
Perustuslain säännös ennakoi maksujen jakaantuvan julkisoikeudellisiin ja muihin mak-
suihin. Toisin kuin verojen osalta, lain tasoisella säännöksellä ei tarvitse säätää itse 
maksujen suuruudesta. Perustuslain tarkoittamiin yleisiin perusteisiin kuuluu muun 
ohella lailla säätää, mitä on otettava huomioon maksujen suuruutta määrättäessä ja min-
kä viranomaisten virkatoimista ja palveluista maksuja voidaan kantaa. Maksulle tyypil-
lisenä piirteenä voidaan pitää sitä, että maksu on vastike julkisen vallan palvelusta.  
Valtion suoritteiden maksullisuudesta ja maksujen suuruuden yleisistä perusteista sääde-
tään valtion maksuperustelaissa (150/1992). Maksuperustelaki ei kuitenkaan koske val-
tion liikelaitoksia eikä valtion rahastoja, ellei rahastoista toisin säädetä. 
Maksuperustelaki on yleislaki. Jos muulla lailla tai laissa olevan valtuutuksen nojalla 
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annetaan maksuperustelaista poikkeavia säännöksiä, noudatetaan niitä maksuperustelain 
sijasta (L 150/1992, 2 §). Maksuilla on ollut kasvava merkitys koko 1990-luvun virasto-
jen omissa budjeteissa, jota on vahvistanut nettobudjetoinnin käyttöönotto.  
Valtion omaisuutta on käytettävä tuottavalla/tuottavuutta edistävällä tavalla. Tätä varten 
toimintayksiköiden omaisuuden tuoton seurantajärjestelmän on oltava kunnossa (VtaL 
16, 22 §). Tuottovaatimusta käytetään nykyisin erityisesti maksullisen toiminnan hin-
noittelussa. Talousarviolain 15.2 5:n nojalla edellytetään maksullisen toiminnan seuran-
tajärjestelmältä kykyä toiminnan kannattavuuden selvittämiseksi (ks. my5s VtaA 65 5).  
Kannattavuuden todentaminen on tärkeä ja uusi viraston johtamiseen ja valvontaan kuu-
luva tehtävä. Viraston on kyettävä varmistamaan, että suoritteen omakustannusarvo on 
kyetty määrittämään oikein. Tämä on lähtökohta julkisoikeudellisten suoritteiden mak-
sujen määräämisessä (L 150/1992, 6.1 §). Julkisoikeudellisen suoritteen ominaispiirtee-
nä on, että sen kysynnän tulee perustua lakiin tai asetukseen ja että suoritteen tuottajalla 
tulee olla juridisesti säännelty yksinoikeus. Omakustannusarvo on tärkeä ja välttämätön 
tietää myös muiden suoritteiden hinnoittelussa, sillä muiden suoritteiden hinnoista pää-
tetään liiketaloudellisin perustein (7 §). Valtion talousarviossa voidaan kuitenkin osoit-
taa määräraha liiketaloudellisin perustein hinnoiteltujen suoritteiden hintojen 
alentamiseksi.  
Ministeriö päättää itse (L 150/1992, 8 §), mitkä ministeriön ja hallinnonalan viran-
omaisten suoritteet ovat maksullisia ja mistä suoritteesta maksu määrätään omakustan-
nusarvon perusteella sekä mitkä suoritteet hinnoitellaan liiketaloudellisin perustein (ks. 
myös 4 § ja 5 §). Kansalaisten näkökulmasta on huomattava, että suoritteet, joiden tar-
koituksena on toimeentulon turvaavan etuuden antaminen, ovat pääsääntöisesti maksut-
tomia (5 § ja 6.3 §). Tämän periaatteen valvominen sekä kysymys siitä, mitä eri 
viranomaiset tulkitsevat ja millä perusteella julkisoikeudelliseksi suoritteeksi ja muiksi 
suoritteiksi, kuuluvat finanssivalvojien keskeisiin tehtäviin. Makuperustelain käytännön 
toteuttaminen on merkinnyt liiketaloudellisen ajattelun voimistumista valtionhallinnos-
sa.  
Hyväksyessään hallituksen esityksen valtion maksuperustelaiksi eduskunta samalla 
edellytti hallituksen seuraavan maksuperustelain soveltamisen vaikutuksia hallintoon ja 
kansalaisten asemaan (Eduskunnan vastaus HE 176/1991 vp). Tarvittaessa hallituksen 
tulee päättää toimenpiteistä, joilla poistetaan syntyneitä epäkohtia. Hallituksen tulee 
myös informoida eduskuntaa lain soveltamisvaikutuksista hallituksen kertomuksessa 
valtionvarain hoidosta (vrt. PL 46 §).  
Valtion maksuperustelakiin lisättiin maksuvelvollisen oikeusturvaa koskevat säännökset 
vuonna 1998 (L 961/1998). Julkisoikeudellisen suoritteen osalta noudatetaan normaalia 
oikeusturvamenettelyä: oikaisuvaatimus ja mahdollinen valitus hallinto-oikeudelle. 
Maksuperustelain 7 §:n tarkoittamien muiden suoritteiden osalta maksuriidat käsitellään 
riita-asiana käräjäoikeudessa (11 b §). Maksuperustelain soveltamisjoustavuuden salli-
minen johti eri hallinnonaloilla erilaisten maksullisuus- ja hinnoittelukäytäntöjen muo-
dostumiseen. Viranomaisten suoritteita koskevilta ratkaisuilta (HE 203/1988 vp, 3) 
puuttui keskitetty ohjausjärjestelmä. Tämän vuoksi valtiovarainministeriölle annettiin 
vuonna 1998 yleisohjausvalta maksuperustelain yhdenmukaiseksi soveltamiseksi (12a 
§).  
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Vuosittain talousarvioiden perusteella määrättävät verot muodostavat valtion tulotalou-
den selkärangan. Niiden osuus valtion kaikista tuloista on viime vuosina ollut yli 80 % 
valtion kaikista tuloista. Valtion vuotuisten talousarvion menojen rahoitus on 2000-
luvulla tullut yhä riippuvaisemmaksi verotuloista. Valtioiden verokilpailu ja globalisaa-
tio asettavat yhä suurempia paineita verotuksen tason ylläpitämiselle. Enemmistöparla-
mentarismin vuoksi säästölakien säätäminen on muodollisesti helppoa. Sen sijaan 
infrastruktuurin omistajaintressin huomioonottaminen poliittisen järjestelmän kautta on 
monitahoinen ja vaikeasti mitattava ongelma. Suurimmat valtion menot ovat sosiaali- ja 
terveydenhuollossa ja opetustoimessa. Näiden alueiden menot ovat kansalaisten kannal-
ta usein tärkeäksi koettuja.  
Yksityisen sektorin suora osallistuminen rahoituksen pitkäjänteistämiseen edellyttäisi 
maksujen käyttöä, jolloin myös riskien käsittely tulisi osaksi maksua. Valtion viran-
omaisten perimät suoritemaksut perustuvat joko maksuperustelakiin tai erityismaksu-
lainsäädäntöön. Maksut ovat aina korvausta tai vastikkeita julkisen vallan palveluista. 
Muut rahasuoritukset valtiolle ovat valtiosääntöoikeudellisesti veroja. Eduskunnan pe-
rustuslakivaliokunta on viime vuosina tulkinnut aikaisemmin maksuina pidettyjä suorit-
teita veroiksi (esim. PeVL 61/2002 vp ja PeVL 25/2004 vp). Perustuslakivaliokunnan 
uusista tulkinnoista on seurannut, ettei veroiksi luokiteltujen lakien nojalla kertyviä tu-
loja voida lainkaan nettobudjetoida (VtaL 3 a.2 5). Tämä on merkinnyt maksullisten 
julkisoikeudellisten suoritteiden vähentymistä, tuloksellisuuskannustimien kaventumista 
ja virastojen lisääntynyttä toimintamenorahoitusta valtion talousarviossa. Valtion vuo-
den 2005 tilinpäätöskertomuksessa tämä maksullisuuden osittainen mureneminen jou-
dutaan - tosin peitellyin sanakääntein - myöntämään (K 41/2006 vp, 26–27).  
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6.4 Iso-Britannian budjettiuudistus 
6.4.1 Tausta ja lähtökohdat 
Britannian hallinnolle on ominaista sekä pitkät perinteet vahvana hallintovaltiona että 
radikaalien hallintouudistusten toteuttajana konservatiivien (Thatcher, Major) hallitus-
kausilla 1979–1997. Perinteisiin kuuluvat vahvat ministeriöt keskushallinnossa, virka-
mieskunnan (Civil Service) ja virkamiesuran erottuminen omaksi piirikseen sekä 
virkamiesten valinnan perustuminen avoimeen kilpailuun, jota valvovat riippumattomat 
komissaarit. Radikaaleihin uudistuksiin kuuluvat monet yksityistämiset ja julkisen sek-
torin supistamiset, julkisen sektorin sisäinen markkinaistuminen sekä keskushallinnon 
rakennemuutokset muodostamalla ministeriön osista uusia itsenäisempiä yksikköjä 
(next step agencies). Työväenpuoleen hallituskaudella (Blair 1997) nämä uudistukset 
ovat jääneet pääosin voimaan, mutta muita muutoksia on toteutettu mm. johtamisen 
kehittämisessä. Britanniaa on pidetty hallinnonuudistusten kärkimaana 1980 ja 1990 
luvuilla, koska uudistusten aalto alkoi sieltä ja oli siellä syvempi ja laajempi kuin muis-
sa Euroopan maissa (Temmes 1994).  
Britannian kapasiteetti hallinnon muutoksiin on moniin muihin maihin verrattuna suuri 
johtuen mm. poliittisesta kulttuurista, johon kuuluvat yksipuoluehallitukset ja pääminis-
terin vahvat valtuudet (Harrinvirta 2000). Toisena uudistuskapasiteettia lisäävänä piir-
teenä pidetään Britannian hallinnollisen lainsäädännön vähäisyyttä. Britanniassa ei ole 
kirjoitettua perustuslakia eikä yksityiskohtaista hallinnollista lainsäädäntöä virastojen ja 
virkamiesten asemasta. Yleisenä taustana Britannian hallintouudistuksille on ollut ang-
loamerikkalainen managerialismi ja siihen liittyvä ” uusi julkinen johtaminen” (New 
Public Management, NPM). New Public Management, NPM-paradigma kehittyi syno-
nyymiksi laajalle joukolle erilaisia uudistuksia, joille oli tyypillistä kaupallisten tai liike-
taloudellisten toimintamallien tuominen julkishallintoon. Mitattavuuden lisääminen 
julkisessa toiminnassa on ollut välttämätön edellytys uudistusten läpiviemiseksi. Tämä 
on näkynyt tulosmittauksen kehittämisenä julkisen sektorin tehokkuuden parantamiseksi 
ja avoimuuden lisäämiseksi julkisen sektorin tuloksesta keskusteltaessa (Pollitt, 1993).  
Erityisesti anglosaksisissa maissa NPM paradigma on merkinnyt laskentatoimivetoista 
uudistamista, jossa pitkän aikavälin tavoitteena on läpinäkyvämpi julkisen sektorin in-
formaatiotuotanto sen keskeisistä aktiviteeteista. Laskentainformaation lisäämisellä on 
pyritty siihen että julkisen sektorin toimijat olisivat paremmin tietoisia resurssien kus-
tannusvaikutuksista ja samalla mahdollisuus resurssien uudelleen kohdentamiseen voi-
daan paremmin perustella. OECD:n piirissä NPM paradigman piirteitä on luonnehdittu 
seuraavasti (OECD, 1995, p. 37): toiminalle selkeät tulostavoitteet, vastinetta rahalle-
periaate, hierarkioiden vähentäminen ja joustavuuden lisääminen, kapasiteettia strategi-
oiden ja politiikan kehittämiselle, kilpailun edistäminen ja muiden markkinaelementtien 
lisääminen ja suhteet muiden maiden hallintoihin. 
Britannian hallinnonuudistuksen taustalla oli kritiikki, joka kohdistui liian suureksi kas-
vaneeseen julkiseen talouteen. Pääministeri Thatcherin ensimmäisellä hallituskaudella 
(1979–1983) aloitettiin julkisen sektorin radikaalit säästötoimenpiteet, julkisia menoja 
karsittiin ja valtion henkilöstöä vähennettiin. Julkisen sektorin sisällä otettiin käyttöön 
`kolmen E:n politiikka´ (economy, efficiency, effectiveness), joilla painotettiin taloudel-
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lisuutta, tehokkuutta ja tuloksellisuutta kaikessa julkisen sektorin toiminnassa. Britanni-
assa lähdettiin 1980- luvun alussa kehittämään uudenlaista tulosajattelua, joka korosti 
tavoitteiden, ohjelmien ja voimavarojen kytkemistä toisiinsa. Käynnistäminen tapahtui 
1982 annetulla finanssihallinnon aloitteella (Financial Management Initiative). Saman-
aikaisesti perustettiin kansallinen valvonta yksikkö (National Audit Office) ja valvonta-
komissio (Audit Commission) ohjaamaan kolmen E:n politiikan toteutumista. Uudistus 
kohdistui tulosindikaattoreiden ja ammattimaisen johtamisen kehittämiseen. Myöhem-
min samansuuntaisia uudistuksia alettiin toteuttaa muissakin OECD maissa. Pääministe-
ri Thatcherin toisella hallituskaudella (1983–1987) uudistukset painottuivat julkisen 
sektorin laitosten yksityistämiseen. 
Pääministeri Thatcherin kolmannella hallituskaudella toteutettiin useita radikaaleja uu-
distuksia. Julkisen sektorin sisälle tuotiin markkinamekanismeja, tilaaja-tuottaja malli 
sekä value-for-money – ajattelu otettiin yleiseen käyttöön. Toimintojen ulkoistaminen 
otettiin yhdeksi linjaksi (contracting out, market-testing) Julkisen sektorin sisällä tu-
losohjausta käytettiin entistä tiukemmin eri laitoksissa. Merkittävänä keskushallinnon 
rakenneuudistuksena käynnistettiin Next Step-ohjelma vuonna 1988. Ohjelman yhtey-
dessä ministeriöiden osista muodostettiin puoli-itsenäisiä virastoja (Next Step Agen-
cies). Uudenlaiset virastot ovat vastuussa ministeriölleen tehtyjen tulossopimusten 
mukaan. Siirtyminen Next-Step-virastoiksi tapahtui vähitellen. Kymmenen vuoden ai-
kana 1988 – 1998 yhteensä 140 uudenlaista yksikköä aloitti toimintansa. Uusien yksik-
köjen toimintaan liittyi ministeriöiden koon pienentäminen. 
Pääministeri Majorin hallituskaudella, 1990 luvun alussa, Britanniassa alettiin korostaa 
markkinapainotuksen ohella asiakaspalvelun keskeisyyttä. Henkilöstöjohtamisen alueel-
la korostettiin joustavuutta palvelussuhteen ehdoissa ja palkkauksessa siirtämällä pää-
tösvaltaa ministeriöiltä virastoille. Tulosohjauksen ja tulosten arvioinnin yhteydessä 
kehitettiin 1990 luvun puolivälissä johtamisen kompetenssimalli arvioinnin välineeksi. 
Mallia on myöhemmin kehitetty edelleen. Myös virkamiesetiikkaan kiinnitettiin huo-
miota antamalla Civil Cervice Code vuonna 1996. Voidaan arvioida, että muutosten 
pääsuunnan säilyessä pääministeri Majorin kaudella kiinnitettiin entistä enemmän huo-
miota myös julkisen hallinnon vahvuuksien kehittämiseen. Pääministeri Blairin kaudella 
pääosa edellisten hallitusten uudistuksista on jäänyt voimaan. Valtiontaloudessa on 
edelleen asetettu säästötavoitteita. Uusia yksityistämisiä ei enää kuitenkaan ole toteutet-
tu. Asiakaslähtöisyyttä ja hyvää julkista palvelua on korostettu, samoin henkilökohtaista 
tulosvastuuta, tietotekniikan hyödyntämistä ja kumppanuusajattelua (White Paper Mo-
dernising Goverment 1997 ja 1999). Vertaiskehittämisen palvelut (benchmarking servi-
cies) on otettu käyttöön. Ammattimaista johtamisen kehittämistä on edelleen pidetty 
tärkeällä sijalla. Mallia on edelleen otettu yksityiseltä sektorilta.  
Tulosohjauksen toteuttaminen on edellyttänyt myös muutoksia budjetointijärjestelmässä 
hallinnon kaikilla tasoilla. Kuten edellä todettiin, muutosten lähtökohtana voidaan pitää 
`Financial Management Initiative´ -aloitetta (FMI) vuodelta 1982. Talousohjauksen 
näkökulmasta FMI sisälsi kolme peruselementtiä:  
1. delegoidut budjetit, jolla mahdollistettiin yksilöllisten resurssien ja vastuiden yh-
teensovittaminen 
2. paremmat informaatiojärjestelmät, jotta yksilöt voivat seurata mitä ovat teke-
mässä ja mitä kustannuksia niihin liittyy  
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3. tavoitteiden asettaminen ja tuloksen arviointi 
Tavoitteena oli mahdollistaa ’value for money’ -ajattelu käytännössä. 
Kokonaistasolla budjetoinnin kehittäminen on liittynyt niihin ongelmiin, joita kassape-
rusteisella budjetoinnilla katsottiin olevan. Tässäkin taustalla oli yksityisen sektorin 
laskentajärjestelmät, jotka historiallisen kehityksen tuloksena perustuivat suoriteperus-
teiseen ajatteluun ja palvelivat johdon tarpeiden lisäksi omistajia ja erilaisia ulkoisia 
intressiryhmiä. Budjetoinnin ja laskentajärjestelmien osalta mallien ottaminen yksityi-
seltä sektorilta ei kuitenkaan ole ollut niin suoraviivaista kuin esimerkiksi johtamisen 
osalta. Markkinoiden toimintaperiaatteet institutionaalisena rakenteena poikkeavat 
huomattavasti julkisen sektorin toiminnasta, jonka tehtävät muodostuvat paljon moni-
mutkaisemman kokonaisuuden eivätkä ole tiivistettävissä yksinkertaiseen voiton tavoit-
telun kaavaan ja sitä kautta tuloksen arviointiin.  
Paineet laskentajärjestelmien uudistuksiin ovat tulleet erilaisten kansainvälisten lasken-
tastandardien kautta. Erityisesti IFAC (The International Federation of Accountants) on 
julkaissut julkisen sektorin laskentastandardeja IPSAS (International Public Sector Ac-
counting Standards) vuonna 2000 suoriteperusteiset ja 2003 kassaperusteiset standardit. 
Tarkoituksena on ollut, että niitä voitaisiin soveltaa vuoden 2004 alusta lähtien, mikäli 
eri maiden hallinnot niin päättäisivät. Suoriteperusteisen laskennan laajuus ei kuiten-
kaan ole levinnyt niin laajalle kuin teknisten mahdollisuuksien perusteella voitaisiin 
päätellä. Tosin tällä hetkellä monissa maissa on menossa siirtymäprosesseja, jotka vie-
vät kehitystä tähän suuntaan. Eri maiden hallinnot ovat taipuvaisia toteuttamaan suori-
teperusteista laskentaa virastotasolla, jolloin konsolidoitujen raporttien tuottaminen 
suoriteperusteisesti tulevat mahdolliseksi. Seurantatietojen kautta paineet suoriteperus-
teiseen budjetointiin kasvavat ja tulevat ylipäätään mahdolliseksi.  
Yksityisellä sektorilla laskentastandardien kehityspaineet ovat tulleet lähinnä osakkeen-
omistajien muuttuneiden tarpeiden kautta (Miranti, 1990), kun taas julkisen sektorin 
tavoitteet ovat liittyneet eri ministeriöiden tarpeeseen saada tietoa taloudellisesta ase-
mastaan ja hallinnonalan resurssien käytöstä. Suoriteperusteisella laskennalla on arvioi-
tu olevan paremmat ominaisuudet reaalisten resurssivirtojen ja varantojen kuvaamiselle 
kuin kassaperusteisilla standardeilla (IMF, 2001a).  
6.4.2 Periaatteet 
Niin Britanniassa kuin muissakin julkisten varojen käytön perusperiaatteet on säännelty 
hallituksen ja parlamentin toimivaltakysymyksenä. Brittiläisessä mallissa hallituksella 
on vahva asema julkisten varojen suhteen. Parlamentilla ei ole aloitetta määrärahojen 
suhteen, vaan hallitus esittää tarvitsemansa voimavarojen määrän, jonka parlamentti 
hyväksyy. Verojen kerääminen sen sijaan tapahtuu normaalisti lainsäädäntöprosessin 
tuloksena. Hallitus esittelee budjetin yhteydessä verojen muutokset ja niiden vaikutuk-
sen lainanottoon ja velkojen maksuun. Valtiovarainministeriö tekee ratkaisut lainasal-
kusta ilman erillistä valtuutusta parlamentilta. Samassa yhteydessä tehdään ehdotukset 
erillisten yhteiskuntapoliittisten ohjelmien rahoituksesta. Budjettiasiakirja koostuu itse 
asiassa kahdesta osasta, josta ensimmäinen on nimeltään ”Economic and Fiscal Strategy 
Report ja toinen ”Financial Statement and Budget Report”. Budjettiasiakirja on koko-
naisuudessaan luonteeltaan makrotaloudellinen ja tarkastelee talouden pitkän aikavälin 
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kysymyksiä sekä talouden että yhteiskunnallisten tehtävien suhteen. Talouden analyysi 
lähtee liikkeelle verojen muutoksista ja etenee hyväksyttyjen finanssisääntöjen tarkaste-
luun ja miten ne vaikuttavat finanssipolitiikan kestävyyteen sekä menorakenteeseen. 
Budjetti esitellään parlamentille vakiintuneen tavan mukaan ”budjettipäivänä”.  
Kun Britannian budjettia tarkastellaan budjettiperiaatteiden näkökulmasta, on huomion 
kohteeksi otettava koko budjettiprosessi ja siihen liittyvät asiakirjat, jotka tämän proses-
sin näkökulmasta muodostuvat seuraaviksi: 
o Menokatsaus (Comprehensive Spending Review, joka toinen vuosi) 
o Ennakoiva budjetti (Pre-Budget Report)  
o Budjetti (kaksi osaa)  
o Julkisten palvelujen tarjontaestimaatit (Central Government Supply Estimates) 
Näistä viimeksi mainittu pitää sisällään hallinnollisen rakenteen ja vastuun määräraho-
jen asiallisesta käytöstä parlamentin tarkoittamiin kohteisiin.  
Valtuudet määrärahojen käyttöön on säädelty kolmessa laissa 1) The Exchequer and 
Audit Departments Act 1866, 2) The Exchequer and Audit Departments Act 1921, 3) ja 
Governments Resources and Accounts Act 2000. Viimeinen näistä pitää sisällään myös 
suoriteperusteisen laskennan vaatimukset ministeriöille, mutta ei muulta osin muuta 
budjetoinnin perusteita vuoden 1866 lähtökohdista. Näihin kuuluu mm. kassaperustei-
suus, joka siis on säilytetty, jolloin suoriteperusteisuus tulee mukaan vain lisäpiirteenä. 
Tässä yhteydessä on syytä todeta, että kassaperusteisuuteen kuuluva maksuliikenne ta-
pahtuu keskitetyn tilin (Consolidated Fund ) kautta. Valtiovarainministeriön valtuutuk-
sella ministeriöt voivat tietyissä tilanteissa pidättää itselleen osan kerätyistä varoista 
(approprations in aid) itselleen ja käyttää ne saman vuoden aikana.  
Laskennan lainsäädännöllinen pohja lepää edelleen kassavarojen muutosten seurannas-
sa. Tämän rinnalle on tuotu suoriteperusteiset luvut, joilla myös on säädännäinen perus-
ta. Voimavarojen hankintaa ja käyttöä ohjataan molempien perusteiden mukaisesti. 
Suoriteperusteisia lukuja ei kuitenkaan ole kytketty keskitetyn kassatilin laskelmiin ja 
tilinpäätökseen. Suoriteperusteinen tarkastelu tapahtuu varsin aggrekoidulla tasolla par-
lamentin näkökulmasta ja yksityiskohtaisemmat laskelmat sisältyvät ministeriöiden 
budjetointiin ja tilinpäätöksiin. 
Vuotuisen budjetoinnin lisäksi laaditaan kolmivuotisbudjetti, jonka pohja on suoritepe-
rusteisessa laskennassa. Kolmivuotisbudjetin ensimmäinen vuosi on sama kuin vuotui-
nen budjetti. Kolmivuotisbudjetti lieventää vuotuisperiaatetta mahdollistamalla 
käyttämättömien määrärahojen siirtämisen seuraavien vuosien budjetteihin. Investoin-
tien ja pääomien tarkastelu tulee myös johdonmukaisemmaksi kolmivuotisbudjetoinnis-
sa, koska se voi tapahtua suoriteperusteisten laskelmien kautta. Koska 
vuotuisbudjetointi perustuu sekä kassa- että suoriteperusteisuudelle, muodostaa vuosi-
budjetti linkin sekä suoriteperusteiselle että kassaperusteiselle seurannalle.  
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Muodollisesti parlamentti hyväksyy budjetin, mutta sillä ei ole toimivaltaa yksityiskoh-
taisiin muutoksiin. Hallituksen menojen käyttövaltuudet perustuvat kolmen tyyppisiin 
lakeihin: 
o vuosittain uusiutuviin lakeihin  
o pysyviin menoja aiheuttaviin lakeihin vuotuisperiaatteen mukaan  
o lait omarahoitteisista rahastoista (trading funds) 
Edellä olevat lait eivät sellaisenaan vielä mahdollista määrärahojen käyttöä vaan määrä-
rahojen käyttöön liittyy ennakkoon sovittuja hallinnollisia menettelyjä ministeriöiden ja 
valtiovarainministeriön välillä, vaikka ministeriöt päättävätkin muodollisesti määräraho-
jen käytöstä. On kuitenkin joukko tilanteita, joissa edellytetään valtiovarainministeriön 
hyväksyntä. 
o vuotuisen budjetoinnin piirissä oleva määrärahan ylitys 
o määrärahan vaikutus ulottuu usealle vuodelle ja suunnitelmat eivät ole lopulli-
sesti hyväksyttyjä 
o määrärahan käyttö voi synnyttää kalliin ennakkotapauksen 
o voi aiheuttaa kerrannaisvaikutuksia muissa määrärahoissa 
o ylittää pääomamenoille asetetun rajoituksen 
Paikallistasolla verojen kerääminen ja budjettien laadinta on riippuvainen varsin vah-
vasti keskushallinnon päätöksistä. Paikallinen finanssihallinto voidaan kuitenkin järjes-
tää itsenäisesti. 
Käytännön työ lähti liikkeelle ns. Vihreän raportin1 ja ns. Valkoisen raportin2 perus-
teella. Näiden raporttien ehdotukset voidaan summeerata seuraavasti: 
                                             
Resurssilaskenta (resource accounting) termillä kuvataan uutta suoriteperusteista tilin-
päätöstä liitteineen ja siihen liittyviä käsikirjoja kunkin ministeriön osalta erikseen. Näi-
tä käytetään aluksi rinnakkain kassaperusteisen laskennan kanssa, jotka tulevat 
myöhemmin korvatuksi suoriteperusteisella laskennalla ja määrärahoilla, joiden käyttö-
valtuudet saadaan parlamentin päätöksellä. Ensimmäiset suoriteperusteiset tilit otetaan 
käyttöön vuosina 1999–2000.  
Resurssitilit sisältävät kolme laskelmaa (statement): operatiivisen kustannuslaskelman, 
taseen sekä kassavirtalaskelman, jotka ovat hyvin lähellä niitä tilipäätöslaskelmia, joita 
yksityisen sektorin organisaatiot käyttävät. Lisäksi resurssitilit sisältävät kaksi muuta 
 
1 HM Treasury, Better Accounting for the Taxpayer's Money: resource accounting and budgeting in 
government, Cm 2626  
2 HM Treasury, Better Accounting for the Taxpayer's Money: The Government's proposals; resource 
accounting and budgeting in government, Cm 2929 
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määrärahalaskelmaa eli menojen summatilit, joista parlamentti äänestää sekä ministeri-
ön kustannusperusteisen tavoitelaskelman, johon politiikan tavoitteenasettelulla pyri-
tään. Kuudes laskelmatyyppi on tavoitteisiin liittyvää suoritedataa, joka esitetään 
ulkopuolella resurssitilien. 
Resurssibudjetoinnilla tarkoitetaan suoriteperusteisiin tileihin perustuvaa budjetointi-
tekniikkaa, jolla mahdollistetaan julkisten menojen suunnittelu. Menojen arviointi pe-
rustuu vuosittaisiin katsauksiin (Public Expenditure Survey). Lisäksi parlamentti ottaa 
kantaa suoriteperusteisesti laskettujen tarjontaestimaattien kehitykseen. Ensimmäiset 
tarjontaestimaatit esitettiin vuosille 2001–2002. 
Uuden järjestelmän perusteet nojasivat pitkälti Britannian kaupallisten laskentastandar-
dien määrittelyihin (UK GAAP), joita eräiltä osin oli muutettu julkisen sektorin käytän-
töihin sopivaksi. Tuolloin perustettiin myös laskentastandardien neuvontaelin FRAB (A 
Financial Reporting Advisory Board) Ellwyn Ellidge puheenjohtajana, antamaan riip-
pumatonta neuvontaa laskentastandardeista keskushallinnolle. Kesällä 1997 FRAB hy-
väksyi valtiovarainministeriön laatiman luonnoksen laskentastandardien oppaasta 
(Resource Accounting Manual) eri ministeriöiden käyttöön. Ensimmäinen uuden järjes-
telmän koekäyttö (dry-run) toteutettiin vuosina 1998/99. Vuoden 2000 menokatsaukses-
sa (Spending Review) uuden järjestelmän tietoja otettiin laajasti käyttöön. 
Uuden järjestelmän eri piirteitä on arvioitu parlamentin eri komiteoissa. Valtiovarainva-
liokunta ja julkisen laskennan komitea (Public Accounts Committee, PAC) ovat arvioi-
neet tehtyä kehittämistyötä. 
Resurssitilit. Kuten aikaisemmissakin arvioissa on esitetty, parlamentti katsoo, että uu-
distettu informaatiopohja tulee parantamaan parlamentin mahdollisuuksia arvioida eri 
ministeriöiden resurssien käyttöä. Myös tietojen käytön liittyminen paremmin ministe-
riöiden johtamiseen tulee parantamaan tilannetta aikaisempaan budjetointijärjestelmään 
verrattuna. Parlamentti edellytti koulutuksen järjestämistä henkilökunnalle kompetens-
sien parantamiseksi ja kehittämistyön tulosten varmistamiseksi. Myös resurssitilien tili-
päätöslausumia tuotosten ja tulosten suhteen pidettiin välttämättöminä. Näin parlamentti 
voisi arvioida miten eri ministeriöille ositettuja voimavarjoa käytettäisiin mahdollisim-
man tehokkaasti ja taloudellisesti.  
Lopuksi valiokunta edellytti, että olemassa olevasta budjetoinnista luovutaan vasta kun 
uuden järjestelmän toiminnot on saatu testattua ja täysin toimintavalmiiksi.  
Seuraavassa tarkastellaan uusien tilimuotojen sisältöä perustyyppien pohjalta parlamen-
tin käsittelyn jälkeen. Tilit kuvataan viiden eri taulukon muodossa, joihin liittyy peruste-
luja ja huomautuksia (notes). 
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Kaavio 2. Toimenpiteiden väliset suhteet ja resurssitilien ryhmät 
Lähde: Managing Resources: Analysing resource accounts (HM Treasury June 2001)  
Taulukko 1: Summayhteenveto resurssien kokonaistuotoksesta. Tätä tiliä ei edellytetä 
Britannian virallisissa laskentastandardeissa (GAAP). Taulukossa näytetään kunkin fi-
nanssivuoden kokonaisresurssit ja tähän liittyvät menot parlamentin hyväksymässä 
muodossa. Resurssipohjaisten menotilien ja kassaperusteisten tilien täsmäytys nettope-
riaatteen mukaisesti on osa tämän taulukon informaatiosisältöä. 
Taulukko 2: Operatiiviset kustannukset sekä voitot ja tappiot. Tili vastaa laskentastan-
dardien (GAAP) mukaista tuloslaskelmaa. Taulukko kuvaa vuotuista resurssien kulutus-
ta nettomääräisesti eli ministeriön saamat tulot ovat laskelmassa mukana. Taulukot 
laaditaan erikseen hallintomenoille ja varsinaisille politiikka ohjelmille. Määrärahaan 
liittyvässä muistiossa kuvataan voitot tai tappiot jotka johtuvat kiinteiden omaisuuserien 
arvonmuutoksista tai muiden reservivarantojen voitoista tai tappioista aiheutuvista muu-
toksista.  
Taulukko 3: Tase. Tämä taulukon sisältö vastaa markkinoilla toimivien osakeyhtiöiden 
tasetta. Kiinteä omaisuus arvostetaan alemmalle tasolle kuin niiden jälleenhankinta-arvo 
mutta korkeammalle kuin niiden realisointi tai käyttöarvo. Taulukon viimeisessä osiossa 
esitetään veronmaksajan ”arvo-osuus” (’tax-payers’ equity). Tämä termi korvaa virallis-
ten laskentastandardien (GAAP) ilmaisun ’capital and resrves’. Se sisältää parlamentin 
hyväksymän kassavarannon, lahjoitetut varat sekä tuotot, jotka aiheutuvat varallisuus-
erien uudelleenarvostuksista.  
Taulukko 4: Kassavirtalaskelma. Tämä taulukko näyttää miten ministeriöt ovat käyttä-
neet tai lisänneet myönnettyjä kassavaroja, miten ne on rahoitettu ja miten ne liittyvät 
operatiivisiin aktiviteetteihin ja pääomamenoihin.  
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Taulukko 5: Resurssilaskelmat laaditaan ministeriön tavoitteiden mukaisesti. Tauluk-
koa ei edellytetä GAAP laskentastandardeissa. Se on lisäinformaatiota ja ilmaisee miten 
resurssit ovat jakautuneet ministeriön eri tavoitteiden osalle.  
Tällä hetkellä laskentajärjestelmä rajataan valtion keskushallinnon mukaisesti, mutta 
tarkoitus on että siihen jatkossa tulee mukaan koko julkinen sektori ja sovitetaan yhteen 
kansantalouden tilinpidon laskelmien kanssa.  
Laskentajärjestelmän kehittäminen koko Britannian julkista sektoria koskevaksi on 
myös työn alla (Whole of Goverment Accounts). Valtiovarainmnisteriö julkaisi 1998 
raportin,3jossa järjestelmän pääpiirteet esitettiin.  
6.4.3 Laskenta- ja budjetointijärjestelmän rakenne (RAB) 
Vuosien 2003/2004 aikana Britannian hallitus sai päätökseen uuden julkisten menojen 
budjetointi - ja seurantajärjestelmän, jossa suoriteperusteinen ajattelu oli viety mukaan 
budjetointiin ja laskentaan. Vuoden 2002 kolmelle vuodelle ulottuvassa menokatsauk-
sessa tavoitteeksi otettiin uuden järjestelmän avulla siirtää painopistettä panospohjaises-
ta julkisten palvelujen kehittämisestä tuotoksiin ja tuloksiin. Samalla uudelle 
järjestelmälle annettiin nimeksi Resource Accounting and Budgeting (RAB). 
Uuden järjestelmän tavoitteena on parantaa johtamisen informaatiopohjaa, ei vain halli-
tuksen ja ministeriöiden piirissä, vaan tarjota myös parlamentille ja kansalaisille pa-
remmat mahdollisuudet seurata julkisen palvelutuotannon kehitystä ja kustannuksia. 
Ministeriöille järjestelmä tarjoaa paremmat mahdollisuudet ohjata resursseja, niin varo-
ja, vastuita kuin kustannuksiakin. Kokonaistasolla tavoitteena oli tarjota paremmat läh-
tökohdat strategiselle suunnitellulle eli päästä irti vuosittaisesta ajattelusta pidemmän 
aikavälin tarkasteluun ja tarjota kannustimet julkisen pääoman tehokkaammalle käytöl-
le. Hyöty parlamentille, erityisesti sen erityisvaliokunnille, on asetettujen tavoitteiden 
parempi monitorointi.  
Resurssitilit, jotka otettiin käyttöön, eroavat perinteisistä kassaperusteista tileistä sekä 
muotonsa puolesta että siinä miten ne mittaavat resurssien kulutusta. Resurssien kulu-
tusta mitataan samaan tapaan kuin kaupallisten laskentastandardien mukaan. Resurssiti-
leihin sisältyy eriä, jotka eivät ole kassaperusteisia, kuten: 
− poistot pääomalle määriteltyjen elinkaarien mukaan  
− pääomalle määritelty korkokustannus (vaihtoehtois- tai rahoituskustannus pää-
oman hallussapidolle)  
− varaumia tuleville maksuille (esim. eläkevastuut)  
Uudessa järjestelmässä edellä mainitut kustannukset ovat osa budjetointia. Hallituksen 
budjetti, jossa nämä muutokset olivat ensimmäisen kerran mukana luonnoksina, oli 
vuoden 1998 budjetti (HM Treasury, 1998a). Uusilla käytännöillä tähdättiin pitkän ai-
kavälin suunnittelun terävöittämiseen ja siirtämällä ohjauksen painopistettä tuloksiin ja 
                                              
3 HM Treasury, Whole of Government Accounts, July 1998 
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investointeihin menojen valvonnan sijaan. Kullekin ministeriölle asetetaan menokatsa-
uksissa kolmen vuoden päähän ulottuvat suoriteperusteisesti (accrual based) määritellyt 
menokehykset (Departmental Expenditure Limit, DEL). Sellaiset menot, joita ei voida 
hoitaa liukuvan kolmen vuoden periodin puitteissa, päätetään vuosittain (Annually Ma-
naged Expenditure, AME) eikä niitä voi siirtää myöhemmin käytettäväksi. Lisäksi DEL 
on jaettu pääomamenoihin (capital DEL) ja kulutusmenoihin (resource DEL). Käyttä-
mättömät menot voidaan siirtää myöhemmin käytettäväksi (DEL).  
Uudistetun menokatsauksen lisäksi ministeriöt laativat strategiset investointiohjelmat 
olennaisten tavoitteiden toteuttamisen turvaamiseksi (Departmental Investment Strate-
gies, DIS). Investointiohjelmat kuvaavat pääomabudjettien käyttöä. Ministeriöt laativat 
myös julkisten palvelujen tulossopimukset (Public service Agreements, PSA), joissa 
sovitaan palvelujen määrä ja laatutavoitteet. Varallisuutta koskevat tiedot on kerätty 
kultakin hallinnonalalta ja koottu yhdeksi kansalliseksi rekisteriksi (National Asset Re-
gister).  
Suoriteperusteinen budjetointi ei kuitenkaan vaikuta niihin julkisten menojen aggregaat-
teihin, joita käytetään finanssipoliittisissa laskelmissa ja niihin liittyvissä kansainvälisis-
sä vertailuissa, vaan näissä noudatetaan EUROSTAT: in suosituksia. Verrattuna 
kansantalouden tilinpitoon joitakin eroja löytyy, jotka ovat seurausta yksityisen sektorin 
laskentastandardien soveltamisesta suoriteperusteisessa budjetoinnissa. Erot syntyvät 
siitä, että kansantalouden tilinpidossa tarkastelun kohteena on koko talous, kun taas suo-
riteperusteisessa laskennassa tarkastelun kohteena on erillinen, yksittäinen talousyksik-
kö. Erot voidaan tiivistää seuraavasti: 
− Resurssitilit sisältävät pääoman korkokustannukset kullekin ministeriölle. Osit-
tain tämä on seurausta siitä, että valtion velkaa ei kohdenneta eri ministeriöille. 
Pääoman hallussapidosta seuraa kuitenkin korkokustannus, joka rasittaa ministe-
riön ”suoriteperusteista määrärahaa”. Kansantalouden tilinpidossa korkomenot 
ovat kuitenkin todellisia maksettuja menoja. 
− Resurssilaskenta pitää sisällään varaukset tulevista menoista, kun taas kansanta-
louden tilinpidosta ne puuttuvat. 
− Resurssilaskenta identifioi pääomakulut, jotka hallinnon uuden varallisuuden 
hankinta aiheuttaa. Kansantalouden tilinpito rekisteröi määrärahoilla osoitetut 
investoinnit.  
− Resurssilaskenta määrittelee puolustuksen hankinnat investoinneiksi. Kansanta-
louden tilinpidossa ne eivät ole investointeja vaan kulutusta. 
Edellä olevat erot kansantalouden tilinpidon ja budjetoinnin välillä eivät sinällään ole 
uutta. Osa eroavuuksista on voimassa myös kassaperusteissa järjestelmässä. Esimerkiksi 
ministeriöiden lainananto on aina ollut budjettikontrollin piirissä, vaikka se on puuttunut 
kansantalouden tilinpidosta. 
Resurssibudjetointiin siirtyminen toteutettiin kahdessa vaiheessa. Vuoden 1998 erilli-
sessä budjetin rakenteisiin perustuvassa menokatsauksessa (Comprehensive Spending 
Review, 1998b) esiteltiin periaatteet, jotka toteutettiin vuoden 2000 menokatsauksessa 
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(SR2000), eli kassaperusteiset rahamäärät muutettiin suoriteperusteisiksi määrärahoiksi 
ensimmäisen kerran. Tämän jälkeen ennusteita varten tuotettiin uudet luvut, jotka sisäl-
sivät poistot, korkokustannuksen ja tulevat vastuut. Ennusteinformaatio tuotettiin uusien 
tilien pohjalta. Ensimmäisessä vaiheessa uusien tilien informaatiota tarkasteltiin vain 
vuotuisten menojen osalta (AME). Järjestelyllä haluttiin antaa aikaa ministeriöille so-
peutua uuden järjestelmän sisäänajoon. Yhteiskunnallisten tavoiteohjelmien rahoitusta 
mitataan ja kontrolloidaan pääosin useampivuotisen budjetoinnin avulla (DEL). Ensi-
vaiheessa muutokset kassaperusteisiin lukuihin olivat vähäisiä ja johtuivat lähinnä me-
nojen maksatukseen tapahtuneista muutoksista. Uuden järjestelmän 
käyttäytymisvaikutukset ilmenevät paljon hitaammin. 
Toisen vaiheen työ lähti käyntiin vuoden 2001 päätöksillä eri ministeriöissä. Muutokset 
koskivat menokatsausta vuosille 2003/04 – 2005/06. Oleellista muutoksessa oli, että 
poistot, korkokustannukset ja tulevien vastuiden varaukset otettiin käyttöön myös ke-
hysten laadinnassa (DEL) ja linkitys vuosibudjettiin saatiin syntymään. Muitakin muu-
toksia tehtiin. Investoinnit ymmärrettiin yhä selvemmin pääomamenoksi, joka luo 
varallisuutta keskushallinnon taseeseen. Aikaisemmin se ymmärrettiin vain menoksi, 
jonka muu talous joutuu rahoittamaan (kansantalouden tilinpidon näkökulma). Toimin-
ta-avustukset yksityisen sektorin toimijoille, siirrettiin DEL:in pääomabudjetista DEL:in 
resurssibudjettiin. Lisäksi omarahoitteisille yksiköille tehdyt pääomasiirrot siirrettiin 
DEL:in pääomabudjetista AME:n pääomabudjettiin. Tärkeimpiä muutoksia budjettijär-
jestelmässä on kuvattu kaaviossa 1. 
Uudet budjettilaskelmat tulivat varsin monimutkaisen tilijärjestelmän tuloksena. Erot 
vanhoihin kassaperusteisiin (DEL) lukuihin syntyivät seuraavasti. Poistojen käyttöön-
otosta aiheutui 11 mrd punnan kustannukset, korkokustannus oli 9 mrd puntaa ja tule-
vista vastuista aiheutui 1 mrd punnan nettomääräinen kustannus. Lisäksi 
pääomasiirroista aiheutui 7,5 mrd punnan kustannukset keskushallinnon budjettiin. Kun 
lisäksi otetaan huomioon eräät pienemmät muutokset, yhteissumma nousee 30 mrd pun-
taan. Kokonaistasolla (263,4 mrd £) menot eivät kasvaneet, joten uudet kustannuserät 
kuvaavat informaation tuottamisessa ja rakenteessa tapahtuneita muutoksia. Ensimmäi-
sen ja toisen vaiheen läpivienti vei noin kahdeksan vuotta.  
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Kaavio 3. Muutokset budjetoinnissa vuoden 2002 menokatsauksen jälkeen 
Lähde: Likierman, Andrew (2003) Planning and Controlling UK Public Expenditure on Resource Basis 
(Public Money & Management) 
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6.5 Pitkäjänteistämiseen ehdotettuja keinoja  
6.5.1 Liiketaloudellinen näkökulma kameralistisessa tulosohjauksessa 
Valtiolla on tällä hetkellä käytännössä kaksi ulkoista kirjanpitoa: talousarviokirjanpito 
ja liikekirjanpito. Nimenomaan kahdesta kirjanpidosta voidaan puhua siksi, että talous-
arviokirjanpidolla ja liikekirjanpidolla on kummallakin hieman toisistaan poikkeavat 
tehtävät. Talousarvion toteutumista seurataan talousarvioon ja talousarvion tilijaotteluun 
perustuvassa talousarviokirjanpidossa. Liikekirjanpidossa seurataan vuotuisten tulojen 
ja menojen lisäksi myös valtion varallisuutta, saamisia ja velkoja sekä niissä tapahtuvia 
muutoksia. Käytännössä kumpaakin kirjanpitoa hoidetaan samoilla tietojärjestelmillä. 
Valtion kirjanpito ja sen tehtävät jakautuvat tarkemmin virastojen ja laitosten kirjanpi-
toon, talousarvion ulkopuolella olevien valtion rahastojen kirjanpitoon sekä keskuskir-
janpitoon. Talousarviossa myönnettyjen valtuuksien käyttöä seurataan erillisessä 
valtuusseurannassa. Valtuusseurantaa pidetään virastojen ja laitosten tasolla, jonka poh-
jalta keskuskirjanpidon tasolla valtiokonttorissa kootaan yhteen valtuusseurannan tiedot.  
Pragmaattisista lähtökodista tarkasteltuna valtiokonsernin tasolla julkisella laskentatoi-
mella voidaan katsoa olevan kolme tehtävää. Ensimmäisenä ja perustehtävänä voidaan 
pitää julkisten varojen laillisuuskontrollia, jolla pyritään estämään julkisten varojen vää-
rinkäyttö. Toisena tehtävänä on mahdollistaa riittävä taloudellinen tietopohja finanssi-
hallinnollisia tehtäviä varten ja kolmas laajin näkökulma liittyy julkisen talouden 
läpinäkyvyyteen lainsäädäntöprosessin ja eri intressiryhmien näkökulmasta. Julkisen 
talouden laskentatoimella ei tällä hetkellä ole yhtenäistä teoreettista perustaa, jonka 
avulla sen toimivuutta voitaisiin arvioida. Teoreettiset mallit, joita on käytetty ana-
lysoimaan laskentastandardien toimivuutta, ovat liittyneet päämies - agenttiteoriaan 
sekä jossain määrin sopimuksen teoriaan  
Tällä hetkellä kaikille virastoille pakolliset seurannan tasot ovat talousarviokirjanpidos-
sa talousarviokirjanpidon tili, liikekirjanpidossa liikekirjanpidon tili sekä tilivirasto. 
Muutoin virastoilla ja laitoksilla on vapaus itse järjestää laskentatoimensa tasot. Mini-
mitason määrittely palvelee tällä hetkellä lähinnä talousarvion tuloarvion ja menomäärä-
rahojen toteumaseurantaa sekä valtion keskuskirjanpidon ja valtion tilinpäätöksen 
laadintaa.  
Laskentajärjestelmien toimivuuden kannalta on tärkeää millaisessa hallinnollisessa ym-
päristössä niitä sovelletaan, koska tavoitteenasettelu laskentajärjestelmälle syntyy hal-
linnollisen yksikön (yritys, virastotyyppi, oikeustoimikelpoisuuden laajuus) 
toimintaympäristön kautta. 
Kun puhutaan kameralistisesta laskennasta, se usein yhdistetään pelkäksi kassaperustei-
seksi laskennaksi. Itse asiassa käsite on paljon moniulotteisempi ja viittaa tietyllä tavalla 
määriteltyyn hallinnolliseen prosessiin, jolla kirjanpito ja määrärahojen käsittely on 
määritelty hallinnolliseksi mekanismiksi (Monsen 2002, p. 59). Kameralistinen lasken-
tajärjestelmä tyydyttää tietyllä tavalla määritellyn oikeudellis-hallinnollisen prosessin 
periaatteita ja tavoitteita, kun taas liiketoimintalaskenta (accrual accounting) on kiinnos-
tunut liiketoiminnan tuloksista. Tästä seuraa, että myös julkiset tehtävät, joihin tavoit-
teenasettelua sovelletaan, ovat organisoituneet liikelaitoksiksi tai julkisomisteisiksi 
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osakeyhtiöiksi. Kun julkiset tehtävät muuttuvat taloudelliseksi liiketoiminnaksi, myös 
näiden tehtävien tavoitteenasettelu muuttuu taloudellisen tuloksen tavoitteluksi ja niiden 
yhteiskuntapoliittinen tehtävä laskentajärjestelmää määrittelevänä tekijänä häviää. Seu-
raavassa taulukossa on tarkasteltu molempien laskentajärjestelmien tavoitteita. 
Taulukko 1. Kameralistisen laskennan ja liiketoimintalaskennan tavoitteet 
Kameralistinen laskenta Liiketoimintalaskenta (accr. account.) 
Määrärahojen rekisteröinti hyväksytyn 
budjetin perusteella. 
Ei pakollista budjettiin liittyvää rekiste-
röintiä. 
Määrärahojen käytön rekisteröinti bud-
jettiperiaatteita noudattaen. 
Ei pakollista budjettiin liittyvää rekiste-
röintiä. 
 Tuottojen ja kustannusten rekisteröinti 
yleisesti hyväksyttyjen laskentastandar-
dien mukaan, tavoitteena osoittaa voitto 
tai tappio ja laskentayksikön taloudelli-
nen asema.  
Kameralistisen laskennan tarkoituksena ei ole osoittaa taloudellista asemaa tai tuloksel-
lisuutta samassa mielessä kuin liitetoimintalaskenta vaan sitä ohjaavat määrärahojen 
määrittely ja käyttö budjettiperiaatteiden mukaan. Kameralistinen järjestelmä on tekni-
sesti neutraali tuloksen määrittelyn suhteen toisin kuin liiketoimintalaskenta, jossa läh-
tökohtana on voiton laskenta ja varallisuusaseman muutoksen seuranta (pääoman 
lisääminen). Kameralistinen järjestelmä toimii siten kehikkona erilaisille tuloksenlas-
kentajärjestelmille sekä budjetoinnin että seurannan näkökulmasta (kansantaloudellinen, 
liiketaloudellinen, yhteiskuntapoliittinen tulos). Kameralistisessa järjestelmässä kiinni-
tetään paljon huomiota budjettipäätöstä edeltäviin vaiheisiin, jolla varmistetaan infor-
maation mahdollisimman monipuolinen käsittely ennen päätöksentekoa.  
Johtamista tukeva laskentatoimi viittaa laajimmillaan valtion budjettiin ja sen kontrol-
liin. Omistajakäsitteen viitatessa laajimmillaan kansalaisiin, jotka ovat edustettuna eri 
poliittisten ryhmien kautta, on vaikea muodostaa analogioita yksityisen yrityksen omis-
tajarakenteisiin ja sitä kautta johdettuihin laskentastandardeihin. Omistus liittyy yksityi-
sellä sektorilla laskentatoimen näkökulmasta sen perusyhtälöön eli: 
VARAT = VASTUUT + OMA PÄÄOMA; 
VOITTO = TUOTOT – KULUT  
Erityisesti oma pääoma ja voitto ovat vaikeasti sovellettavissa sellaisenaan julkiseen 
sektoriin. Myös varoihin ja vastuihin liittyy vaikeita määrittely- ja mittausongelmia, 
mutta ne ovat jonkin verran helpommin ratkaistavissa. Budjetin taloudellisten tavoittei-
den liittyessä finanssipolitiikkaan ja makrotaloudellisiin kysymyksiin laskentastandardi-
en määrittelyt vaikeutuvat entisestään. Edellä kuvattu brittiläinen laskenta- ja 
budjetointimalli rakentuukin enemmän tulosohjausjärjestelmän varaan, jossa budjetin 
toteutuksella ja seurannalla on päärooli hallinto-organisaation sisäisen johtamisen näkö-
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kulmasta. Tulostavoitteiden taustalla olevat käsitteet liittyvät myös hallinnon legitimi-
teettiin. Niiden tulee kuvata aidosti monimutkaista julkisen toiminnan sisältöä. 
Taulukko 2. Tuloksellisuuden indikaattorit  
 PERUSTARKOITUS TULOKSELLISUUDEN 
SISÄLTÖ 
LIIKETOIMINTA Voiton tavoittelu Kannattavuus 
JULKINEN TOIMINTA Yleinen etu Taloudellisuus            
Tuottavuus                   
Vaikuttavuus 
Lähde: Myllymäki, Arvo (2007, WSOY, Juva) Finanssihallinto-oikeus (s. 134)  
6.5.2 Resurssibudjetointi 
Englannissa on julkaistu useita oppaita uuden järjestelmän käyttöönottamiseksi ja kehit-
tämiseksi Managing Resources - sarjassa. Näissä oppaissa selvitetään varsin yksityis-
kohtaisesti miten eri hallinnonalojen tulee toimia uuteen järjestelmään siirryttäessä. 
Siirtymisen päävaiheet olivat seuraavat: 
− Osa määrärahoista resurssipohjaisiksi vuoden 2000 menokatsauksessa ja siirty-
minen kattaviin resurssitileihin 2002 menokatsauksessa. 
− Ensimmäisiin resurssitileihin perustuvat määräraha-arviot parlamentille vuosille 
2001–2002 huhtikuussa 2001. 
− Tilikauden 2001–2002 rinnalla julkaistiin myös vuosien 1999- 00 ja 2000- 2001 
resurssitilit.  
Resurssitilien käyttöönotto on osa tulosohjausjärjestelmään siirtymistä., jolla pyrittiin 
vahvistamaan ministeriöiden strategista ja budjettiohjausta sekä vahvistamaan rapor-
tointia parlamentille taloudellisuuden ja tuloksellisuuden toteutumisesta. Prosessin tar-
koituksena oli parantaa hallituksen mahdollisuuksia asettaa prioriteetteja joka toinen 
vuosi annettavalle menokatsaukselle. Kun muutoksia tarkastellaan eri sidosryhmien 
hyötyjen kannalta, tärkeimmät parannukset voidaan luetella seuraavasti: 
Parlamentti: 
− parempi kuva resurssien kokonaiskäytöstä suhteessa asetettuihin tavoitteisiin ja 
miten veronmaksajien ”value for money” periaate toteutuu. 
− informaation parempi käyttö tulosten arvioimiseksi sekä rutinoidun laskentajär-
jestelmän avulla että laskelmien läpinäkyvyyden parantamisella.  
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Keskushallinto: 
− julkisten menojen strateginen analyysi ja parempi informaatio resurssien allo-
kointipäätösten pohjaksi. 
− finanssipoliittisen ympäristön parempi kuvaaminen kulutus- ja investointipäätös-
ten osalta.  
− hallitusohjelman modernisointi.  
Ministeriöt: 
− parempi informaatio kustannuksista, varoista ja vastuista, jolla ministeriöiden tu-
losohjausta avustetaan.  
− resurssien allokaatiopäätökset ja pääomamenot kytketään paremmin julkisten 
palvelujen tuotantoon. 
− eri toimintojen kokonaiskustannusten mittaaminen mahdolliseksi.  
− varallisuuserien jakaminen yli ajan niiden käytön mukaan.  
− paremmat johtamisen kannustimet lainaoperaatioihin, käyttöpääoman hallintaan 
ja varallisuuden hoitoon.  
Resurssibudjetointi toi budjettiohjaukseen uusia elementtejä, kuten varallisuuserät, kor-
kokustannukset suoritemittarit ja käyttöpääoman. Osa vanhoista käytännöistä jäi ennal-
leen. Seuraavassa kaaviossa on esitetty miten uudet käytännöt nivottiin yhdeksi 
kokonaisuudeksi.  
 
 266
Kaavio 5: Finanssihallinnon rakenne resurssipohjaisessa ohjauksessa (UK) 
Lähde: Managing Resources: Implementing resource based financial management (HM Treasury 2002)  
Harmaalla merkityt asiat ovat edelleen kehittämisen kohteena.  
Menokatsauksen uudistetun prosessin tavoitteena on lisäksi edesauttaa tuloksellisuutta 
julkisten palvelujen arvonlisäyksessä mm: 
− Korvata aikaisempi yksivuotinen menokatsaus kahden vuoden periodilla, jolloin 
päästään kolmen vuoden suunnitteluperiodiin. Menot, joita ei voida järkevästi 
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kontrolloida kolmen vuoden periodin (DEL) jaksossa, budjetoidaan vuotuiseen 
budjettiin (AME).  
− Menot jaetaan sekä pääomamenoihin että kulutusmenoihin. Lisäksi hallinto-
menoja kontrolloidaan erikseen. Tällä järjestelyllä pyritään siihen että olennaiset 
investoinnit eivät syrjäydy budjettijärjestelmän vuoksi. 
− Käyttämättömien voimavarojen siirto eteenpäin on tullut aikaisempaa jousta-
vammaksi. Pitkäjänteisempi menojen suunnittelu on mahdollista. 
− Tulosten ja tuotosten yksityiskohtaisempi esittely on mahdollistanut palveluso-
pimusten käyttöönoton. 
− Pääomien käyttö ja laatu on saatu paremmin tukemaan investointistrategioiden 
laadintaa. 
Resurssibudjetointi kuvaa brittiläisessä käytännössä ennen kaikkea resurssien kokonais-
käyttöä laskentastandardien kautta määriteltynä eli: 
Suoriteperusteiset hallintokustannukset (lähellä transaktiokustannuskäsitettä) 
• + pääomakustannukset (poistot ja korkokustannus sidotulle pääomalle) 
• + politiikkaohjelmien menot (suoriteperusteisia) 
• + varaukset 
• = Resurssibudjetti  
Vastaavasti pääomabudjetti voidaan määritellä seuraavasti: 
• uudet investoinnit 
•  - pääoman käytöstä saadut tulot 
• + nettolainaus 
• = Pääomabudjetti  
Valtion lainanoton korkokustannukset vyörytetään ministeriöille, vaikka itse rahamark-
kinaoperaatiot hoidetaan keskitetysti. 
Siirtymävaiheessa vuoden 2000 menokatsauksessa ei-kassaperusteiset erät sisältyivät 
pääsiassa vuotuiseen budjettiin (AME). Näin saatiin ministeriöille enemmän aikaa seu-
rata ja arvioida ei kassaperusteisten erien kehitystä. Vuoden 2002 menokatsauksessa 
myös kehys (DEL) laadittiin uusin perustein. 
Vuosien 2003–2004 jälkeen resurssi- ja pääomabudjetti muodostui seuraavista osioista: 
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− Resurssibudjetti (DEL ja AME). Tämä osa budjetista koostui ministeriöiden yh-
teiskunnallisista kehittämisohjelmista (NDPB), jotka pitivät sisällään myös ei-
kassaperusteiset erät kuten poistot, korkokustannukset hallussa olevasta pää-
omasta sekä tulevat vastuut (esim. eläkkeet). Nämä budjetoitiin kolmivuotisen 
rullaavan kehysmenettelyn (DEL) kautta. Kehys sisältää myös erillisen hallinto-
kustannuksia kontrolloivan osion. 
− Pääomabudjetti (DEL ja AME). Tämä osa koostuu uusita pääomamenoista, joi-
ta ministeriöt käyttävät yhteiskunnallisten kehitysohjelmien (NDPB) pääomara-
hoitukseen. Budjetti koostuu varallisuuden myynnistä, hankinnasta ja 
nettolainauksesta (anto ja ottolainaus) (DEL). Julkisten yhtiöiden pääomasiirrot 
tapahtuvat vuotuisen budjetoinnin kautta (AME). 
Resurssi- ja pääomabudjettien muodostama kokonaisuus kuvaa julkista kulutusta ja 
sitä käytetään kansainvälisissä vertailuissa ja ovat yhtenevät kansantalouden tilinpidon 
kanssa. 
6.5.3 Finanssisäännöt 
Viime vuosikymmeninä useissa maissa nähty alijäämien ja velkaantuneisuuden kasvu 
on ollut seurausta ennen kaikkea julkisten menojen nopeasta kasvusta, jonka kurissa 
pitämisestä on näin muodostunut edellytys julkisen talouden kestävyyden varmistami-
seksi. Kansalliset finanssipolitiikan säännöt ovatkin saaneet yhä enenevissä määrin 
huomiota osakseen. Tähän ovat vaikuttaneet myös yhteisen rahan euron ja EU:n talous-
politiikkaa koordinoivien prosessien, kuten vakaus- ja kasvusopimuksen, luominen, 
jotka ovat omalta osaltaan edistäneet myös aiheeseen liittyvää akateemista tutkimusta. 
Oman osansa akateemisen tutkimuksen huomiosta ovat saaneet osakseen myös Yhdys-
valtojen osavaltioiden tasapainoisen budjetin säännöt.  
Uudessa Englannin budjettijärjestelmässä hallituksen kansalliset kehittämisohjelmat 
ovat tiukkojen finanssisääntöjen rajoittamia, joilla pyritään eri sukupolvien sisällä ja 
välillä mahdollisimman oikeudenmukaisiin ratkaisuihin. Ministeriöt ja eri virastot ovat 
velvoitettuja noudattamaan määriteltyjä finanssisääntöjä. Tavoitelaskelmien läpinäky-
vyyden kautta valvotaan julkisten palelujen palvelu- ja tuotantosopimuksia että inves-
tointistrategioita. Tavoitteiden toteuttamiseen tarvittavat resurssit allokoidaan 
kolmevuotisperiodein (Spending Review) ministeriöiden laatimien resurssi- ja pääoma-
budjettiehdotusten kautta. Muodollinen hyväksyntä tapahtuu parlamentissa tarjontaes-
timaattien perusteella.  
Budjettiuudistuksen taustalla on 1998 hyväksytty laki vakaan finanssipolitiikan periaat-
teista (Code for Fiscal Stability) ja johon finanssisääntöjen käyttö perustuu. Tärkeimmät 
finanssisäännöt ovat: 
− ”Kultainen sääntö”, joka sääntelee julkisen velan käyttöperiaatteita eli yli suh-
dannejakson tapahtuva velanotto on mahdollista vain investointien rahoittami-
seen. 
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− ”Kestävän investointipolitiikan sääntö” eli julkisen nettovelan BKT osuus py-
syy kohtuullisella tasolla yli suhdannejaksojen. 
Näiden sääntöjen tarkoitus on pitää julkisen talouden kehitys vakaalla pohjalla ja paran-
taa sukupolvien välistä oikeudenmukaisuutta. Finanssipolitiikan säännön tarkoituksena 
on ennen muuta julkisten menojen hillintä.4 Taloustieteessä finanssipolitiikan sääntöjä 
on käsitelty useasta eri näkökulmasta. Ehkä useimmin niiden tarpeellisuutta perustellaan 
poliittisen taloustieteen teorioiden avulla. Erityisesti on painotettu poliittisia paineita, 
joita demokraattisesti valitut hallitukset kohtaavat. Poliittisessa päätöksentekoprosessis-
sa on piirteitä, jotka saattavat johtaa julkisten menojen liialliseen kasvamiseen.5 Riski 
on erityisen suuri taloudellisesti hyvinä aikoina, jolloin tulojen kasvaessa myös menot 
helposti lisääntyvät. Lisäksi taloudellisesti hyvinä aikoina ei ole välttämättä välittömiä 
kannustimia tehdä tarvittavia rakenteellisia uudistuksia, joilla voidaan varautua pidem-
män aikavälin riskeihin.  
Finanssipolitiikan sääntöjen mahdolliset hyödyt täysin päätösperäiseen politiikkaan ver-
rattuna ovat seurausta uskottavasta sitoutumisesta budjettikuriin. On osoitettu, että pää-
töksentekijä parantaa mahdollisuuksiaan saavuttaa omat politiikkatavoitteensa, jos 
taloudellisten toimijoiden – yritysten ja kuluttajien – odotuksia tulevasta voidaan ohjata. 
Tämä on mahdollista uskottavien politiikkasääntöjen avulla.6  
Finanssipolitiikkaan liittyviä sääntöjä ja instituutiota korostava akateeminen kirjallisuus 
pohtii, miten finanssipolitiikan valmistelua, päätöksentekoa ja toteutumista ohjaavat 
käytännöt ja säännöstöt vaikuttavat itse finanssipolitiikkaan ja sen kurinalaisuuteen. 
Huomio siis keskittyy suurelta osin budjettiprosessiin, jonka puitteissa erilaiset poliitti-
set intressiryhmittymät pyrkivät saavuttamaan omaa ideologiaansa vastaavat tavoitteet. 
Jos siis halutaan parantaa esim. finanssipolitiikan kurinalaisuutta, on puututtava niihin 
säännöstöihin, joiden puitteissa finanssipolitiikkaa suunnitellaan ja toteutetaan. 
Kopits ja Symansky (1998) ovat määritelleet finanssipolitiikan säännön pysyväksi fi-
nanssipolitiikkaa koskevaksi rajoitteeksi, joka voidaan ilmaista indikaattorin avulla. 
Hallerberg, Strauch ja von Hagen (2001) käyttävät laajempaa määritelmää säännölle. 
Heidän mukaansa finanssipolitiikan sääntö voidaan ymmärtää laajemmin, jolloin sillä 
voidaan käsittää itse julkisen- tai valtiontaloutta koskevan numeerisen tavoitteen lisäksi 
budjettiprosessin eri piirteitä. Tämä määritelmä soveltuu myös monivuotisten kehysjär-
jestelmien tarkasteluun, jotka usein voivat olla sitovia vain hallituskauden ajan.  
Millaiset finanssipolitiikan säännöt ja -tavoitteet ovat sitten budjettikuria edistävässä 
mielessä tehokkaimpia? Finanssipolitiikan sääntöjä koskeva tutkimus on pyrkinyt iden-
tifioimaan ”ideaaliselle” säännölle kuuluvia ominaisuuksia. Sääntöjen tehokkuus lisään-
tyy, jos ne ovat operationaalisesti yksinkertaisia ja läpinäkyviä, yhdenmukaisia muiden 
makrotaloudellisten tavoitteiden kanssa ja jos niiden täytäntöönpano- ja seurantameka-
nismit ovat mahdollisimman tehokkaita. Koska alijäämien kasvun taustalla on usein 
julkisten menojen kasvu, sääntöjen tulisi kohdistua erityisesti julkisiin menoihin. Vero-
                                              
4 Finanssipolitiikkaa koskevien sääntöjen “tehokkuudella” viitataankin tyypillisesti sääntöjen ja julkisen 
tai valtiontalouden kurinalaisuuden ja kestävyyden väliseen yhteyteen. Menokehikoilla voidaan pyrkiä 
kehittämään myös julkisten menojen allokaatiota esim. pidemmän aikavälin talouskasvua tukevaksi.  
5 Ks. Tabellini ja Alesina, 1990, Persson ja Svensson, 1989 sekä Roubini ja Sachs, 1989. 
6 Ks. Kydland ja Prescott, 1977 sekä 1980  
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tulot ovat lisäksi alttiimpia suhdannevaihteluille. Monivuotisten menokehikkojen puit-
teissa asetettuja tavoitteita on vuosittaisia tavoitteita vaikeampi vesittää, koska rajoittei-
den heikentäminen menoeriä siirtämällä seuraavalle vuodelle ei ole mahdollista. 
Monivuotiset menokehikot pakottavat lisäksi ottamaan kantaa talouspolitiikan pidem-
män aikavälin linjauksiin, mikä vähentää yksityisten taloudenpitäjien epävarmuutta pit-
kän aikavälin taloudellisia päätöksiä tehtäessä. Monivuotisten menokehikkojen avulla 
voidaan myös suunnitella julkisten menojen kohdentamiseen ja niiden tehokkaaseen 
käyttöön liittyviä kysymyksiä vuosittaista tarkastelua tarkoituksenmukaisemmalla taval-
la.  
6.5.4 Tilaaja-tuottajamallien kehittäminen 
Valtion ja sen organisaation tarkastelussa on tärkeää erottaa toisistaan yhtäältä yksityis- 
ja varallisuusoikeudellinen ja toisaalta julkis- ja hallinto-oikeudelliset oikeussuhteet.  
Varallisuusoikeudellisesta näkökulmasta Suomen valtio eli valtiontalous muodostaa 
yhden kokonaisuuden. Kokonaisuus käsittää usein kansantalouden tilinpidon tarkaste-
luissa käsitteeseen valtiontalous kuuluvat osat eli valtion talousarviotalouden ja talous-
arvion ulkopuolella olevat valtion rahastot. Suomen valtiolla varallisuusoikeudellisena 
oikeussubjektina on viimekätinen vastuu myös perustuslain 84 §:ssä ja valtion liikelai-
toksista annetussa laissa (1185/2002) tarkoitettujen valtion liikelaitosten vastuista.  
Tarkemmin eriteltynä kukin talousarvion ulkopuolella oleva valtion rahasto ja valtion 
liikelaitos ovat itsenäisiä varallisuusoikeudellisia oikeussubjekteja ja Suomen valtio 
varallisuusoikeudellisena oikeushenkilönä eli oikeussubjektina käsittää valtion talousar-
viotalouden. Valtion taloushallintoa varten talousarvioasetuksen 23 §:ssä säädetään ta-
lousarviotalous omaksi kirjanpitovelvolliseksi talousyksiköksi. Talousarvion 
ulkopuolella olevien valtion rahastojen sekä valtion liikelaitosten erillisestä varallisuus-
oikeudellisesta oikeusasemasta seuraa myös, että ne ovat itsenäisiä kirjanpitovelvollisia 
talousyksiköitä.  
Talousarvioasetuksen 23 §:ssä säädetään, että talousarviotalous jakautuu tilivirastoihin. 
On huomattava, että tilivirasto on taloushallinnon järjestämisen yksikkö eikä se ole va-
rallisuusoikeudellinen oikeushenkilö. Perustuslain 119 §:n mukaan valtion keskushallin-
toon voi kuulua valtioneuvoston ja ministeriöiden lisäksi virastoja, laitoksia ja muita 
toimielimiä. Varallisuusoikeudellisissa suhteissa valtion virastot ja laitokset eivät ole 
omia oikeushenkilöitä, vaan osa Suomen valtiota ja talousarviotaloutta kirjanpitovelvol-
lisena talousyksikkönä.  
Lainsäädännössä olisi myös varottava sitä, että valtion virastojen ja laitosten keskinäisiä 
taloudellisia suhteita pidettäisiin tai ne rinnastettaisiin erillisten oikeushenkilöiden väli-
siksi järjestelyiksi.   
Julkisoikeudellisissa ja hallinto-oikeudellisissa oikeussuhteissa, joissa on kysymys jul-
kisen vallan käyttämisestä ja julkisen hallinnon tehtävistä, oikeushenkilöllisyyttä sekä 
velvoitteiden ja vastuun kohdentumista on arvioitava kokonaan erilaisilla periaatteilla 
kuin yksityisoikeudessa.  
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Suomen valtio on yksi kokonaisuus ja oikeussubjekti julkisessa kansainvälisessä oikeu-
dessa. Julkisen kansainvälisen oikeuden alaisissa oikeussuhteissa valtio on vastuussa 
myös itsenäisten sisäisten organisaatioyksiköidensä toiminnasta. Julkisen kansainväli-
sen oikeuden ja Euroopan yhteisön oikeuden näkökulmasta valtio vastaa siten valtionsi-
säisesti kuntien vastuulle säädetyistä tehtävistä ja tähän liittyvien toimivaltuuksien 
käytöstä.  
Hallinto-oikeudellisissa suhteissa keskeinen käsite on viranomainen. Perustuslain ja 
hallintolain (434/2003) perusteella viranomainen on itsenäistä toimivaltaa käyttävä tai 
muuten julkista hallintotehtävää hoitava toimielin tai muu organisaatio tai yksittäinen 
henkilökin. Viranomaiset ovat hallinto-oikeudellisissa suhteissa keskenään ja siten val-
tion viranomainen voi olla myös hallinto-oikeudellisessa suhteessa Suomen valtiota 
yksityisoikeudellisena subjektina vastaan esimerkiksi valtion työnantajatoimintaan liit-
tyvissä valvonta-asioissa tai muissa vastaavan tyyppisissä asioissa. 
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6.6 Johtopäätökset 
6.6.1 Infrastruktuuripääoman elinkaari pitkäjänteisyyden perustana 
Pitkäjänteistämisen tarve riippuu luonnollisesti kohteena olevan pääoman luonteesta. 
Erilaisten pääomakäsitteiden, kirjanpitomenettelyiden ja niistä infrastruktuuripääoman 
ylläpidolle aiheutuvien kustannustasojen suhde tulee määritellä infrastruktuurin teknisen 
elinkaaren kannalta. Budjettipäätösten perustaksi pitkäjänteisyys voidaan arvioida sen 
pohjalta, mitä toimenpiteitä tai käytäntöjä tarvittaisiin jotta haluttu palvelutaso saadaan 
pidettyä yllä mahdollisimman edullisesti. Eräs suunta infrastruktuurin tuotannossa ja 
ylläpidossa on lisätä palvelujen käyttäjien vastuuta palvelutasosta ja riskeistä ja saada 
yksityiset palveluntarjoajat mukaan, mikä on lisännyt hajautettujen mallien käyttöönot-
toa.  
6.6.2 Finanssisääntöjä vai menokehyksiä?  
Finanssipolitiikan sääntöjä koskeva empiirinen tutkimus on keskittynyt voittopuolisesti 
EU-maiden tarkasteluun. Tutkimukset antavat vahvoja viitteitä siitä, ettei kaikille maille 
sopivia ”yhden koon” finanssipolitiikan säännöstöjä tai menokehysmenettelyitä ole 
olemassa, vaan säännöstöjen luomat kannustimet – ja sitä kautta niiden tehokkuus – 
riippuvat maan poliittisista tekijöistä. Vaikutus finanssipolitiikan instituutioiden valin-
taan näyttää riippuvan hallitusmuodosta. Monipuoluehallitusten yleisyys puoltaa halli-
tuksen jäsenten yhteisesti sopimia monivuotisia tavoitteita, joiden kirjaaminen 
hallitusohjelmaan lisää niiden sitovuutta. Maissa, joissa on vallassa pääasiassa yhden 
puolueen hallitukset, budjettikuria edistävät tehokkaimmin valtiovarainministerille de-
legoitu suuri päätösvalta ja tätä vahvistavat säännöt. 
Tulokset ovat pääsääntöisesti olleet teoriaperustan mukaisia: ”vahvat” säännöstöt lisää-
vät budjettikuria. Komission (2006) tutkimuksen mukaan, joka tosin keskittyi vain nu-
meerisiin sääntöihin, finanssipolitiikan säännöstöjen rooli on kasvanut EU-maissa 
jatkuvasti. Komissio on löytänyt selkeän linkin numeeristen sääntöjen ja paremman 
budjettikurin välillä. Hallerberg, Strauch ja von Hagenin (2001) ja (2004) tutkimusten 
tulokset niin ikään vahvistavat, että finanssipolitiikan säännöstöillä on vaikutusta, mutta 
niiden vaikutus riippuu hallitustyypistä. Valtiovarainministerin vallan lisääminen on 
tuonut lisäarvoa vain maissa, joissa on vallassa pääasiassa yhden puolueen hallitukset, 
jolloin siis teorian mukaan budjettikuria edistää tehokkaimmin valtiovarainministerille 
delegoitu suuri päätösvalta. Vastaavasti on osoitettu, että monipuoluehallitusten on tar-
koituksenmukaisempaa pyrkiä sopimaan yhteisesti uskottavista ja sitovista monivuoti-
sista menokehikoista, jotka ovat kirjattuna hallitusohjelmaan ja ottamaan käyttöön 
investointeihin liittyviä finanssisääntöjä. 
6.6.3 Tulosohjaus, budjetointi ja pitkäjänteisyyden kehittäminen  
Tulosohjaukselle on asetettu kunnianhimoisia tavoitteita, jotka eivät voi toteutua ilman 
talousarvioon tehtäviä kehittämistoimia. Infrastruktuurien osalta kehittämistoimet liitty-
vät omaisuuden hallintaan ja sitä kautta valtion omistajaroolin näkymistä budjetoinnissa 
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entistä selvemmin. Omistajaroolin näkyvyyttä voidaan edistää ottamalla käyttöön erilli-
nen pääluokka omistajuuteen liittyvän rahoituksen syventämiseen ja pääoman tuotta-
vuuden edistämiseen. Omaisuuden rooli rakenteellisen tuottavuuden parantamisessa on 
merkittävä, joten tästä näkökulmasta pääomarahoituksen kehittämiseen budjetoinnin 
kautta löytyy perusteita. Tuottavuus ja tuloksellisuus liittyvät valtion aineettoman ja 
aineellisen pääoman koordinointiin ja siihen liittyvien vertikaalisten ja horisontaalisten 
prosessien hallintaan yhä enenevässä määrin.  
Budjetointimenettely luo perustan päätöksentekoprosessille ja tietyllä tavalla määrittelee 
myös hallinnon rakenteita ja käytäntöjä lainsäädännön rinnalla. Infrastruktuurimenojen 
osalta ensimmäinen askel olisi erottaa pitkällä aikavälillä vaikuttavat investoinnit ja 
vuosittaiset "käyttömenot" nykyistä analyyttisemmalla tavalla toisistaan budjetissa, jol-
loin päästäisiin pohtimaan esimerkiksi menokehysten, finanssisääntöjen ja eri rahoitus-
muotojen kysymyksiä paremmin asiayhteydessään. Tämä merkitsisi siirtymistä 
hallinnon (virastot ja laitokset, välituotteet) tuottavuudesta yhä enemmän politiikkaloh-
kojen (lopputuotteiden) tuottavuuden arviointiin.  
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7 ERI HANKINTAMALLIT JULKISISSA 
INVESTOINNEISSA 
Ville Mälkönen 
 
7.1 Johdanto 
Julkisten palvelujen tuotannon ja infrastruktuuri-investointien sekä niihin liittyvät 
markkinat ovat maailmanlaajuisesti muuttumassa. Eräs keskeisiä uusia suuntauksia on 
julkisten hankkeiden suunnittelun kokonaisvaltaistuminen koko hankkeen elinkaaren 
käsittäväksi ja yksityisten toimijoiden osuuden merkittävä lisääntyminen hankinnoissa. 
Tehokkaan taloudenpidon näkökulmasta uusi pitkäjänteisyyteen tähtäävä lähestymistapa 
on tervetullut, mutta esimerkiksi infrastruktuuri-investointien kohdalla kehitys edellyt-
tää uudistuksia sekä valtion budjetointikäytännössä että hankintamalleissa. Yksityisten 
toimijoiden osuuden kasvu julkisissa hankkeissa puolestaan edellyttää uudenlaista 
osaamista julkisella sektorilla, jotta voimme välttää näille markkinoille ominaisia epä-
täydellisyyksiä ja näistä aiheutuvia hyvinvointitappioita. 
Hankintamallien kokonaisvaltaistuminen näkyy monentyyppisissä toteutuksissa, mutta 
selvimmin ns. PPP-hankkeissa (Public-Private Partnership). Näissä hankkeissa yksityi-
nen palveluntarjoaja sitoutuu toimittamaan vaaditut suoritteet ja kantamaan vastuun 
infrastruktuurin suunnittelusta, rakentamisesta, rahoituksesta ja ylläpidosta. Valtio tilaa-
jan ominaisuudessa luo palveluntarjoajalle tuotetusta palvelusta palvelumaksujärjestel-
män ennalta määritellyn sopimuksen mukaisesti. Palvelumaksujen määrä ja aikataulu 
sidotaan usein palvelun laatuun ja toteutumisaikatauluun tai palveluntarjoajalle annetaan 
hinnoitteluoikeus tuotetulle palvelulle (esimerkiksi tietullit). Koska palvelumaksu perus-
tuu lopputuotteeseen, siirtyy osa hankkeen vastuista ja riskeistä hankesopimuksen mää-
rittelemin ehtojen mukaisesti palveluntuottajalle. Näin toteutettujen hankkeiden avulla 
julkisella sektorilla on mahdollisuus tavoittaa yksityisen sektorin tuotannollinen tehok-
kuus ilman omistusoikeuksien siirtämistä. 
Eräs PPP-toteutuksen tärkeimmistä elementeistä on yksityisen rahoituksen osuus pro-
jektin toteutuksessa. Yksityisen rahoituksen myötä hankkeen vastuut selkiytyvät ja hy-
vin määritellyssä sopimuksessa rahoittajalla on sekä kannustimet että keinot vaikuttaa 
sijoitetun pääoman tuottoon ja riskien hallintaan. Julkisella sektorilla on täten kilpailu-
tuksen kautta mahdollisuus luoda sopimusjärjestelmä, jossa yksityisen sektorin tuotan-
nollinen tehokkuus alentaa alhaisten palvelumaksujen kautta julkisen sektorin 
investointi- ja palveluntuotantokustannuksia. 
Julkisessa keskustelussa sekä PPP-hankkeiden puolustajat että vastustajat ovat esittäneet 
useita talous- ja rahoitusteoriaan perustuvia argumentteja oman näkökantansa tukemi-
seksi. Taloustieteellisen kirjallisuuden määrä aiheesta on kuitenkin vähäinen. Empiirisiä 
tutkimuksia PPP-hankkeista ei ole tähän mennessä ilmestynyt johtuen havaintojen mää-
rän vähäisyydestä ja ongelmista liittyen aineiston saatavuuteen. Teoreettisen tutkimuk-
sen niukkuus aiheesta johtuu todennäköisesti aiheen laajuudesta. Kokonaisvaltaisessa 
aiheen käsittelyssä pitäisi huomioida useita toimialan ja rahoitussopimusten taloustie-
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teen osa-alueita sekä pohtia julkisen sektorin tehottomuuden syitä. Jokainen yksittäinen 
tutkimusongelma on usein jopa triviaali, mikä mahdollisesti alentaa olemassa olevan 
kirjallisuuden määrää. 
Useimmat julkisessa keskustelussa esitetyt argumentit hankintamallien etuja vertailtaes-
sa ovat heikosti perusteltuja. PPP-mallia puoltavissa puheenvuoroissa oletetaan mm. 
tehokkaasti toimivat rahoitusmarkkinat ja mielletään sopimukset täydellisiksi tilaajan 
näkökulmasta. Perusteluista ei tosin mainita, että tällaisessa ns. first-best maailmassa, 
missä markkinat ja julkinen sektori toimivat tehokkaasti, kaikki hankintamallit ovat 
tehokkaita, riippumatta hankkeen rahoitusrakenteesta tai toteuttajasta. 
Uusien rahoitusmallien vastustajat perustavat argumenttinsa kustannusvertailuihin, jois-
sa PPP-mallien korkeampien rahoituskustannusten merkitys dominoi. Tämän lisäksi 
PPP-malleihin kriittisesti suhtautuvat pitävät palvelusopimuksia epätäydellisiksi ja nii-
den ajatellaan sisältävän agentuurikustannuksia, jotka lisäävät veronmaksajien kustan-
nuksia. Nämä argumentit ovat myös epätäyllisesti perusteltuja, sillä korkeampien 
rahoituskustannusten vastineeksi julkinen sektori voi siirtää palveluihin ja hankintoihin 
liittyviä riskejä yksityisten rahoittajien kannettavaksi. Agentuurikustannukset PPP-
sopimuksissa ovat luultavasti positiivisia, mutta tämä ei ole riittävä argumentti tyrmää-
mään vaihtoehtoisia hankintamalleja, sillä eräs julkisen sektorin vakavimpia ongelmia 
ovat epätäydelliset sopimukset ja niiden luomat agentuurikustannukset veronmaksajien 
ja heidän edustajiensa välillä.  
Analyyttinen tarkastelu paljastaa, että oikein valittujen oletusten vallitessa, mikä tahansa 
hankintamuoto puhtaasti yksityisen ja julkisen hankintamuodon välillä voi olla veron-
maksajan kannalta optimaalinen. Jos oletamme tai havaitsemme julkisen sektorin toi-
minnassa selkeitä heikkouksia pehmeän budjettirajoitteen tms. kannustinongelman 
muodossa, on mahdollista luoda PPP-sopimus joka on yksikäsitteisesti tehokkaampi 
hankintamalli kuin julkinen budjettirahoituksella rahoitettu hankinta. Onnistunut PPP-
sopimus kuitenkin edellyttää hyvin toimivia ja kilpailullisia markkinoita ja etenkin am-
mattitaitoista sopimuksen suunnittelua, jotta vältytään julkisen sektorin kannustinon-
gelmien välittymistä sopimuksiin.  
Todellisuudessa markkinat ja sopimukset ovat vain harvoin täydellisiä. Täten optimaali-
nen hankintamuoto riippuu hankkeen ominaisuuksia, vallitsevasta markkinatilanteesta ja 
kannustinjärjestelmistä, jotka ohjaavat sekä julkisen sektorin että PPP-yhtiön toimintaa 
sopimuksen puitteissa. Täten ei voida perustellusti väittää tietyn hankintamallin olevan 
ylivertainen kaikissa hankkeissa tai valtioissa. Oikean hankintatavan tapauskohtainen 
määrittely ja sopimuksen suunnittelu vaativat uutta osaamista julkisella sektorilla. Uudet 
hankintasopimukset, johon tilaaja sitoutuu mahdollisesti kymmeniksi vuosiksi, voivat 
tulla veronmaksajille kalliiksi, jos sopimuksen suunnittelussa julkisen sektorin edustaji-
en ammattitaito ei ole samalla tasolla vastapuolen kanssa.  
Tässä kirjoituksessa pohditaan aluksi argumentteja miksi julkisen toteutus saattaa olla 
taloudellisesti tehotonta. Tämä tarkastelu sisältää talousteoriaan perustuvan käsitteelli-
sen analyysin julkisten palvelujen luonteesta ja julkista sektorin toimintaa heikentävistä 
kannustinongelmista. Julkisia palveluja ja niiden tuotantoon liittyviä ongelmia verrataan 
markkinaratkaisuun. Analyysissä paneudutaan erityisesti investointien rahoituksen ja 
hankkeisiin liittyvien riskien realisoitumiseen sekä kohdentumisen välisiin linkkeihin.  
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Hankintamallit ovat viime vuosikymmeninä muuttuneet monimuotoisiksi. Tästä syystä 
kirjoituksessa tehdään mahdollisimman selkeä erottelu siten, että puhtaiksi PPP-
malleiksi kutsutaan hankkeita, joissa yksityinen palveluntarjoaja on vastuussa myös 
hankkeen rahoituksesta. Perinteiseksi hankintamalliksi kutsutaan malleja, joissa käyte-
tään budjettirahoitusta.  
Teoreettisiin näkemyksiin perustuvien vertailujen jälkeen tarkastellaan kokemuksia 
Suomen tiehankkeista. Tarkastelussa havaitaan hankkeilla olevan tiettyjä piirteitä, jotka 
lisäävät kustannusylitysten määrää. Kustannusylitykset ovat kuitenkin selkeästi pienen-
tyneet viime vuosina, mikä viittaa mahdollisesti parantuneeseen kustannustehokkuuteen 
ja riskien hallintaan. Vaihtoehtoinen selitys kustannusylitysten laskulle on budjettikurin 
tiukentuminen ja tästä johtuva tarkoituksenmukaisen kustannusten aliarvioinnin vähen-
tyminen. Tätä argumenttia tukee yleisesti vallalla oleva käsite, jonka mukaan kustannus-
ten aliarviointi oli yleinen käytäntö ministeriöiden välisessä kilpailussa taloudellisista 
resursseista.  
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7.2 Taloudellinen tehokkuus ja eri hankintamallit  
Julkisen sektorin osallistuminen palvelujen tuotantoon pitäisi rajoittua yhteiskunnan 
kannalta tärkeisiin palveluihin, joille ei voida luoda tai joille ei ole olemassa toimivia 
markkinoita. Tällaisia kohteita ovat muun muassa yhteiskunnan kannalta tärkeät palve-
lut, joiden järjestämiseen liittyvät investointiriskit ovat liian suuria yksityisten toimijoi-
den kannettavaksi (ns. Arrow - Lind teoreema 1970). Toisille palveluille ei ole olemassa 
mielekästä ja tasapuolisesti asiakkaita kohtelevaa hintajärjestelmää (liikenne, ympäristö, 
virkistysalueet, yms.). Julkinen sektori voi näissä tapauksissa tuottaa palveluja, koska 
valtiolla on verotusoikeutensa takia ylivoimainen kyky kantaa riskejä ja kattaa tuotan-
non kustannukset. 
Julkisen sektorin toiminnan väitetään usein olevan tehotonta, koska toimintoja ohjaa 
poliittinen järjestelmä, joka on altis useille vääristymille, kuten esimerkiksi painostus-
ryhmien vaikutukselle.1 Useimmat tehottomuuden syyt löytyvät joko poliittisen päätök-
senteossa tai hankkeiden toteutuksessa. Useat taloustieteilijät (esim. Kornai et al 2003) 
ovat osoittaneet sekä teorian että empirian avulla, että julkisen sektorin kaltaisessa hie-
rarkisessa järjestelmässä, investointihankkeet ovat alttiita ns. pehmeän budjettirajoitteen 
vaikutuksille.  
Pehmeä budjettirajoite ilmenee tilanteissa, joissa esimerkiksi investointiprojektin toteut-
taja on vastuussa asiakkaan pääomalla rahoitettavasta hankkeesta. Jos toteuttajalla ei ole 
omaa varallisuutta sijoitettuna kohteeseen, hänellä ei ole kannustimia kustannusten mi-
nimointiin ja tehokkaaseen riskien hallintaan, koska hänellä ei ole taloudellista vastuuta 
hankkeen lopputuloksesta. Tällaisissa tilanteissa kustannusylitysten todennäköisyys 
kasvaa ja investoinnilla tuotettavan palvelun laatu on usein alhaisempi. 
Pehmeän budjettirajoitteen ongelma on merkittävä useissa eri asiakassuhteissa. Eräs 
vakava esimerkki on pankkitoiminta, missä pankit sijoittavat tallettajien rahoja, jotka 
ovat suojattu talletusvakuutuksella. Talletusvakuutus alentaa tallettajien kannustimia 
monitoroida pankkiaan ja pankeilla puolestaan on kannustin ottaa suurempia investoin-
tiriskejä tietäen, että vakavissa ongelmatilanteissa valtio pelastaa rahoitusvaikeuksissa 
olevan pankin. Samalla tavoin veronmaksajan ja virkamiehen välisessä suhteessa on 
ainekset pehmeän budjettirajoitteen ongelman syntymiselle. Veronmaksajalla ei ole 
mahdollisuutta kontrolloida suoraan verorahojensa käyttöä, jolloin virkamiesten kannus-
timet hankkeen taloudellisesti tehokkaaseen hallintaan eivät välttämättä vastaa veron-
maksajien odotuksia.  
Julkisten palvelujen tuotannon tehostamiseksi on viime vuosikymmeninä kehitetty usei-
ta eri malleja, joilla pyritään lisäämään julkisen sektorin palvelujen tuottajien vastuuta 
hankkeissa.2 Näitä malleja ovat muun muassa yksityistäminen ja hieman maltillisemmat 
vaihtoehdot, joissa julkisille toimijoille luodaan tehokkaampi investointien taloudellinen 
arviointi- ja rahoitusjärjestelmä, joka perustuu investointikohteen pitkäaikaiseen hallin-
taan. Näitä keinoja ovat muun muassa sektorin rahoituksen ja suunnittelun pitkäjäntei-
syyden edistäminen ns. kokonaisrahoitusmallin avulla sekä tulosperusteinen 
palkitsemis- ja rahoitusjärjestelmä julkisten palveluiden tuotannossa. 
                                              
1 Grossman ja Helpman (2001) tarkastelevat painostusryhmien vaikutusta poliittisessa päätöksenteossa.  
2 Esimerkkejä ovat muun muassa uusi palkkausjärjestelmä ja tulosperusteinen valtion rahoitus. 
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Uudet hankintamallit ovat seuraus sekä teknologisesta kehityksestä ja yksityisten mark-
kinoiden kehittymisestä. Esimerkiksi uudet tietullijärjestelmät mahdollistavat entistä 
tehokkaammin toimivan hintajärjestelmän tieinfrastruktuurin luomille palveluille, mikä 
mahdollistaa julkisen sektorin roolin pienentymisen näiden palveluiden tuotannossa. 
Rahoitusmarkkinoiden kehittyminen viime vuosikymmeninä mahdollistaa entistä te-
hokkaamman investointiriskien hajauttamisen ja myymisen rahoitusmarkkinoille, joilla 
toimii useita suuria kansainvälisiä rahoituslaitoksia. Tämä mahdollistaa entistä suurem-
pien infrastruktuuriprojektien toteuttamisen yksityisen sektorin toimesta. 
Tässä kirjoituksessa keskitytään julkisten investointien, joiden puhdas yksityistäminen 
ei ole hallinnon näkemyksen mukaisesti kannattavaa, toteutukseen vaihtoehtoisien ra-
hoitus ja hankintamallien avulla. Tarkastelun kohteena ovat täten julkiset palvelut, jotka 
periaatteessa voidaan yksityistää, sillä ne eivät ole määritelmällisesti julkisia hyödykkei-
tä (ne eivät täytä julkisen hyödykkeen kriteereitä: non-rivalness ja non-excludability), 
joille ei ole olemassa hintajärjestelmää. Käytännössä julkiset palvelut, jotka soveltuvat 
yksityisen sektorin toteutettaviksi kokonaisuutena ovat pääosa julkisista infrastruktuuri-
investoinneista sekä hyvinvointi ja koulutuspalveluista. 
Tarkastelussa ei oteta yksityiskohtaisesti kantaa siihen, mitä palveluita julkisen sektorin 
pitäisi tuottaa. Kirjoituksessa keskitytään analysoimaan, miten julkisia tuotanto ja han-
kintakäytäntöjä voidaan tehostaa. Tästä syystä tarkastelun lähtökohdaksi on otettava 
tilanne, jossa julkisen sektorin tuotanto on tehotonta ja analyysissä pohditaan erityisesti 
julkisen ja yksityisen sektorin kannustinjärjestelmiä, joiden kautta investointikustannuk-
set ja niiden laatu välittyvät veronmaksajille. 
Tarkastelun rajaus koskee hankintamallien rakennetta, sillä keskitymme ns. budjettira-
hoitteisien ja PPP-mallien vertailuun. Näiden mallien merkittävin ero on hankkeen ra-
hoitus: PPP-mallissa julkinen sektori ostaa palvelun kokonaisuutena yksityiseltä 
palveluntarjoajalta, joka hankkii investointiin tarvittavan rahoituksen. Kyseessä on täten 
pseudomarkkinat, missä julkinen sektori luo PPP-sopimuksen avulla hintajärjestelmän, 
joka perustuu tuotetun palvelun laatuun ja määrään. Hintajärjestelmä poikkeaa markki-
nahinnoista siten, että palvelusta maksavat myös veronmaksajat, jotka eivät käytä palve-
lua. 
7.2.1 Hankintamallien esittely 
Budjettirahoituksella toteutetaan nykyään laajuudeltaan monimuotoisia hankkeita. Yk-
sinkertaisimmassa hankintamenettelyssä, valtio (tilaaja) kilpailuttaa ja tekee erillisen 
sopimuksen jokaisesta projektin osasta. Monipuolisemmissa sopimuskokonaisuuksissa 
tilaaja siirtää projektikokonaisuuksia palveluntarjoajalle. Äärimmäisissä tapauksissa 
(esimerkiksi ns. projektinjohtomalli) tilaaja kytkee investoinnin ja sen tuottaman palve-
lun yhdeksi sopimukseksi, jolloin investoinnin suunnittelu, rakentaminen ja palvelun 
tuottaminen jäävät projektiyhtiön vastuulle. Tällöin projektiyhtiöllä on mahdollisuus 
optimoida hankkeen kustannusrakenne pidemmällä aikavälillä.  
Budjettirahoituksella toteutettavat hankkeet rahoitetaan valtion budjetista, jolloin han-
kintojen rahoituskustannukseksi lasketaan julkisen velan korko ja sopimuksesta riippu-
en pääomakustannukset palveluntarjoajan vakuuksille. Urakoitsijan toiminnan 
määrittelevät sopimuksessa määritellyt vaatimukset. Rakennusvaiheen jälkeen mahdol-
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lisesti havaitut laatu yms. virheet korvataan tilaajalle takuusopimuksen ja vakuuksien 
puitteissa, jos urakoitsijalla on siihen vaadittavat resurssit. Konkurssitapauksissa tilaaja 
on vaateineen samassa asemassa konkurssipesän muiden velkojien kanssa.  
PPP-mallissa tilaaja siirtää projektiyhtiön vastuulle investoinnin toteutuksen lisäksi sekä 
rahoituksen että investoinnin tuottaman palvelun tarjonnan ja ylläpidon. Sopimuksen 
tarjouskilpailussa voittaneelle yhtiölle maksetaan palvelumaksuja rakennushankkeen 
valmistuttua. Palvelumaksut sidotaan hankkeen toteutumisaikatauluun sekä palvelun 
määrään ja laatuun. 
Merkittävimmät erot perinteisessä ja PPP-hankintamallissa ovatkin maksun sitominen 
tuotettuun palveluun sekä yksityisen rahoituksen osuus hankkeessa. Taloudellisesti mie-
lekäs sopimus luo maksujärjestelmän, jossa palvelumaksut alkavat investointivaiheen 
loppuvaiheessa ja ne kattavat sekä operatiiviset kustannukset että investointikustannuk-
set korkoineen. Tällöin tuotto hankkeeseen investoidulle pääomalle on sidottu palvelun 
tuotantoon, mikä luo kannustimet nopealle valmistumiselle ja sopimuksessa määritellyn 
palvelun tuottamiselle. Kuvio 1 havainnollistaa PPP-hankkeen palvelumaksujen ja kus-
tannusten yleistä rakennetta. 
 
 
 
Kuva 1.  PPP-hankkeen kustannus – ja maksuprofiili 
 
Konkurssi- ja riitatilanteissa julkinen sektori on usein PPP-mallissa paremmassa ase-
massa kuin budjettirahoitteisissa malleissa, sillä julkisen pääoman osuus investoinnista 
ei ole hankkeen alkuvaiheessa korkea. Jos julkinen sektori pysyy sopimuksessa ja pidät-
täytyy tukemasta yhtiötä, yhtiön kustannusylityksistä vastaavat yksityiset rahoittajat, 
jotka usein koostuvat monikansallisia rahoituslaitoksista ja yksityisestä pääomasta. 
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7.2.2 Hankintamallien vertailua 
Hankintamalleja arvioitaessa keskitymme kolmen tehokkuusnäkökulman tarkasteluun. 
Hankintamallit vaikuttavat julkisten resurssien allokointiin. Tehokas resurssien allokaa-
tio edellyttää luotettavia vaikuttavuus ja kustannuslaskelmia, joiden perusteella kor-
keimman nettohyödyn tuottavat hankkeet rahoitetaan. Hallinnollisessa järjestelmässä, 
jossa alemmat tasot esittävät investointikohteita rahoituksesta päättävälle elimelle, kil-
pailu resursseista voi johtaa kustannusten tarkoituksenmukaisen aliarviointiin tai hyöty-
jen yliarviointiin. Tätä ongelmaa vahvistaa pehmeä budjettirajoite, jos kustannusarviota 
tehtäessä on tiedossa, että valtiolta on mahdollista saada lisärahoitusta, jos suunniteltu 
budjetti ylittyy.3 
Optimaalisesti toteutettu investointi toteuttaa kustannustehokkuuden periaatteen koko 
hankkeen elinkaaren ajalta. Kustannustehokkaasti toteutettu investointi tuottaa sille ase-
tetun laatutavoitteen mahdollisimman alhaisin kustannuksin. Koska infrastruktuuri-
investointien elinkaari on usein pitkä, kustannustehokkuuden määritelmässä pitää huo-
mioida myös palvelun tuottamis- ja ylläpitokustannukset, joiden minimointi voi edellyt-
tää korkeampia kustannuksia hankkeen investointivaiheessa. Kustannusten minimointi 
lyhyellä aikaväillä ei täten ole välttämättä kustannustehokas ratkaisu pitkän aikavälin 
tarkastelussa. 
Kustannuslaskelmissa ja kustannustehokkuuden tavoittelussa olennaisessa osassa on 
taloudellisten riskien hallinta ja hinnoittelu. Perinteisesti julkisten hankkeiden kustan-
nusarvioissa taloudelliset riskit etenkin stokastisten kustannuserien muodossa ovat saa-
neet pienen painoarvon. Tämä on osittain johtunut valtion ylivertaisesta kyvystä kantaa 
investointiriskit, mutta on myös perusteltua väittää, että taloudellisten riskien puuttumi-
nen kustannuslaskelmissa on ollut seuraus eri yksiköiden välisestä kilpailusta julkisista 
resursseista. On nimittäin luonnollista ajatella, että kustannusarvioihin ei kannata lisätä 
estimaatteja hankkeen kustannusriskeistä, jos riskien realisoituminen ei vaaranna pro-
jektien toteutumista niiden käynnistyttyä. 
Etenkin riskien hallinta ja arviointi on osa-alue, missä yksityisen sektorin investoinnit 
eroavat selkeimmin julkisista hankkeista. Kun yksityinen investoija hankkii rahoituksen 
investoinnilleen, rahoittajat arvioivat hankkeen riskin ja rahoituskustannukset muodos-
tuvat arvion mukaisesti. Yksityisten hankkeiden rahoituskustannukset ovat tällöin sitä 
korkeammat mitä suuremmaksi rahoittajat kokevat hankkeiden riskit kustannusylitysten 
ja yrityksen konkurssiriskin muodossa. Korkeammat rahoituskustannukset vaikeuttavat 
täten rahoituksen saantia hankkeisiin joiden riskit ovat korkeat tai niiden arviointi on 
hankalaa rahoittajan näkökulmasta. 
Julkisella sektorilla riskien arviointi ja niihin liittyvät kustannuserät eivät aina päädy 
kustannuslaskelmiin. Tämä vääristää arvioita hankkeiden nettohyödyistä ja siten ne vai-
kuttavat hankkeiden asemaan rahoitettavien hankkeiden järjestyksessä. Useimmissa 
tapauksissa tämä ongelma on todellinen, sillä rahoituksesta päättävän yksikön edustajil-
la on harvoin mahdollisuus havaita hankkeiden todellisten riskien luonnetta.  
                                              
3 Dewatripont ja Maskin (1995) käsittelevät tätä ongelmaa yleisemmin rahoitussopimusten tapauksessa. 
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Kustannustehokkuus 
Perinteisen mallin, jossa projektin jokainen osa kilpailutetaan erikseen, on nykytilan-
teessa jo hieman vanhanaikainen, pilkottu rakenne ei kannusta investoimaan ratkaisui-
hin, jotka ovat kustannustehokkaita pitkällä aikavälillä. Nykyaikaisemmat 
hankintajärjestelyissä ratkaisuja on pyritty suunnittelemaan pidemmällä tähtäimellä. 
Äärimmäinen esimerkki on ns. projektinjohtamismalli. Tässä mallissa palveluntarjoajal-
le annetaan vastuu hankkeen kokonaistoteutuksesta, mukaan lukien palvelun tarjonta ja 
ylläpito, mikä luo selkeän kannustinjärjestelmän pitkän aikavälin kustannusten mini-
moinnille.  
Puhdas PPP-malli eroaa nykyaikaisemmista budjettirahoitteisista hankinnoista ainoas-
taan rahoituksen lähteen ja täten myös palvelumaksujärjestelmän osalta. Maksujärjes-
telmän avulla PPP-mallissa voidaan luoda selkeä kannustin palveluntarjoajalle 
investoida ratkaisuihin, jotka minimoivat pitkän aikavälin kustannukset ja luovat edelly-
tykset sopimuksessa määritellyn palvelutason ylläpitämiseksi. Verrattuna budjettirahoit-
teiseen pitkän aikavälin sopimukseen, maksujärjestelmän painottuminen sopimuksen 
loppuun vahvistaa näitä kannustimia, sillä tällöin tuotto investoidulle yksityiselle pääo-
malle jakaantuu etenkin hankkeen loppuvaiheeseen.  
Nämä ideat tulevat esille Hartin (2003) yksinkertaisessa mallissa, jossa kahdessa vai-
heessa toteutettavan projektin laatu realisoituu vasta projektin jälkimmäisessä vaiheessa. 
Laadun määrittelee ensimmäisen vaiheen investoinnit. PPP-mallissa tilaaja voi määritel-
lä sopimuksen palvelumaksun siten, että tuottajalla on kannustin sisäistää laadun tuot-
tamisen korkeammat kustannukset investointivaiheessa. Tässä tarkastelussa PPP-malli 
on veronmaksajan näkökulmasta edullisempi ainoastaan silloin kun perinteisessä han-
kintamallissa on epäsymmetrisen informaation ongelma: Jos tilaaja ei kykene virheet-
tömästi havaitsemaan työn laatua (esim. miten tie kestää kulumista) ennen 
käyttöönottoa, tällöin perinteinen malli ei ole optimaalinen, koska rakennuttajalla ei ole 
kannustinta investoida korkeampaan laatuun. PPP-sopimuksessa tilaaja voi (korvausta 
vastaan) ehdollistaa palvelumaksun realisoituneeseen laatutasoon. Tällöin tilaaja ja pal-
veluntarjoaja jakavat laatuun liittyvän riskin ja tilaaja voi maksumekanismin avulla saa-
da korkealaatuista palvelua alhaisemmin kustannuksin kuin perinteisen mallin avulla. 
Hankintamalleja vertailtaessa Hart (2003) toteaa perinteisen hankintamallin olevan yh-
teiskunnan kannalta tehokkaampi, jos tilaaja kykenee alhaisin kustannuksin havaitse-
maan (monitoroimaan) työn laadun ennen käyttöönottoa ja ehdollistaa maksut tähän 
tulokseen. Tällöin hankkeen pilkkominen kahteen osaan on edullisempaa, koska tilaajan 
ei tarvitse sisällyttää palvelumaksuun eriä, jotka takaavat palveluntuottajalle riittävän 
kannustimen vaaditun laadun tuottamiseksi (information rent).  
Hartin (2003) tutkimuksen perusteella ei voi luoda selkeää näkemystä budjettirahoittei-
sen ja PPP-hankintamallin eroista tämän kirjoituksen lähtökohdista. Jos vertailukohdak-
si otetaan nykyaikaiset budjettirahoitteiset sopimukset, jotka voidaan luoda 
aikajänteeltään pitkiksi ja sitouttaa palveluntarjoaja tuotettavan palvelun laatuun, tutki-
muksen suositukset PPP-mallin ja perinteisen mallin välillä ovat vanhanaikaisia. Tar-
kempi mallin tarkastelu paljastaakin, että nykyaikainen budjettirahoitteinen malli on 
identtinen Hartin (2003) PPP-mallin määritelmän kanssa. Näin voidaan päätellä, että 
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Hartin mallin perusteella PPP-hankintamalli ei ole kustannustehokkaampana kuin hyvin 
suunniteltu budjettirahoitteinen hankinta. 
Riskit ja rahoituskustannukset 
Taloudellisten riskien siirtyminen valtiolta on eräs PPP-mallin puolustajien käyttämiä 
argumentteja. Julkisessa keskustelussa väitteet ovat kuitenkin olleet hyvin perusteltuja 
vain niiltä osin kuin ovat soveltuneet eri eturyhmien näkemyksiin. Objektiivinen tarkas-
telu osoittaa valtion hyötyvän riskien siirrosta ainoastaan silloin kun palveluntarjoajalle 
on mahdollisuus hallita riskejä paremmin kuin budjettirahoitteisessa hankintamallissa.  
Käytännössä riskeillä tarkoitetaan kustannuseriä, joiden toteutumisesta ei voida var-
muudella ennakoida. Tällaisia ovat esimerkiksi routavauriot tie- ja ratahankkeissa tai 
yllättävä rakennuskustannusten nousu markkinoilla. Budjettirahoitteisissa hankkeissa 
riskit voidaan siirtää hankkeen toteuttajalle, jos toteuttaja on riittävän vakavarainen ja 
sillä on kannustimet kantaa realisoituneet riskit. Tästä syystä kaikissa hankintasopimuk-
sissa sopijaosapuolten vastuut on määriteltävä yksityiskohtaisesti ja samalla on huomi-
oitava vastapuolen rahoitusrakenne, jotta riskien todellinen siirtyminen varmistuu. Jos 
tilaaja epäonnistuu näissä sopimuksen osa-alueissa, riskien siirto ei toteudu ja riskien 
realisoituminen voi johtaa hankkeen kaatumiseen valtion vastuulle.  
Usein esitetty näkemys, jonka mukaan riskit siirtyvät PPP-mallissa selkeämmin kuin 
budjettirahoituksella toteutetuissa projekteissa yksityisen sektorin kannettavaksi, perus-
tellaan yksityisen rahoituksen osuudella hankkeen investoinneissa. Riskin siirtyminen 
perustuu siihen, että hankkeen rahoittajina toimivat projektiyhtiöiden osakkeenomistajat 
ja rahoituslaitokset. Riskien realisoitumisesta koituvat tappiot jäävät tällöin ensisijaisesti 
osakkeenomistajan kannettaviksi ja ilmenevät alhaisempana tuottona sijoitetulle pääo-
malle sekä konkurssitapauksissa rahoituslaitosten lainatappioiksi. Usein myös väitetään, 
että riski siirtyy osapuolelle, jolla paras edellytys hallita näitä riskejä. Tämä väite voi-
daan myös perustella rahoitussopimusten teoriassa ja käytännön sovelluksissa olevista 
kannustinnäkökulmista. Usein nimittäin havaitaan, että taloudellinen riskinotto vähenee 
projekteissa, joissa yhtiöllä on investoituna omaa pääomaa.4 
PPP-sopimukset ovat usein epätäydellisiä, sillä ne eivät kontrolloi kaikkia mahdollisia 
maailmantiloja. Tilaajan on täten ymmärrettävä uskottavan sitoutumisen merkitys. PPP-
sopimuksen riskin siirto perustuu nimittäin realistiseen konkurssimahdollisuuteen: Val-
tion pitää pystyä sitoutumaan uskottavasti sopimukseen siten, että se ei pelasta PPP-
yhtiötä taloudellisessa ahdingossa. Todellisuudessa tämä saattaa olla vaikeaa, sillä PPP-
sopimukset koskevat usein suuria ja yhteiskunnallisesti merkittäviä palveluja, joiden 
keskeytyminen ei ole suotavaa.   
Riskien siirtäminen voidaan toteuttaa myös muissa hankintamalleissa esimerkiksi takuu- 
ja vakuusjärjestelyjen avulla, jotka ovat yleisesti käytössä eri budjettirahoitteisissa han-
kinnoissa. Vakuusjärjestelyissä, joissa yhtiö käyttää omaa pääomaa vakuutena, kannus-
tinvaikutukset ovat samansuuntaiset PPP-mallin kanssa. Riskien siirtyminen näissä 
tilanteissa rajoittuu kuitenkin ainoastaan vakuuden kattavalle osalle realisoituneista kus-
tannuksista.  
                                              
4 Tähän perustuu mm. pankkien vakavaraisuusvaatimusten ohjausvaikutus. 
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Tarkasteltaessa riskien siirron hyötyjä veronmaksajien näkökulmasta on havaittava, että 
riskien siirtyminen PPP-sopimuksessa on pohjimmiltaan transaktio tilaajan ja hankkeen 
rahoittajien välillä. Valtio siirtää riskin, joka on tietyllä todennäköisyydellä toteutuva 
kustannusylitys hankkeessa, rahoittajalle, jolla on näkemys siitä miten odotettu kustan-
nus vaikuttaa projektiin investoidun pääoman tuottoon tai projektiyhtiön lainanmaksu-
kykyyn. Rahoittajien näkemysten perusteella muodostuvat hankkeen 
rahoituskustannukset, jotka ovat sitä korkeammat mitä suurempia ovat projektiyhtiölle 
siirrettyjen riskien odotusarvo. Koska valtion lainan korko on aina alhaisempi kuin yksi-
tyisen yrityksen, valtio hyötyy riskien siirrosta ainoastaan silloin kun valtion ja yksityi-
sen rahoituskustannusten erotus (riskipreemio) on pienempi kuin siirrettävien riskien 
odotusarvo.  
Kuviossa 2 esitetään yksinkertainen vertailu, joka havainnollistaa, että valtio hyötyy 
riskien siirrossa ainoastaan, jos PPP-yhtiö kykenee alentamaan taloudellisen riskin odo-
tusarvoa.5 
 
 
Kuva 2. Budjettirahoituksen ja PPP-mallin vertailu 
Nämä näkökulmat korostavat hankekohtaisen harkinnan merkitystä, perusteellista 
markkinoiden tuntemista ja selkeitä käsityksiä siitä, miten riskienhallinta budjettirahalla 
toteutetuissa projekteissa on toteutunut. Näissä arvioinneissa ja riskin siirrosta käytäväs-
sä keskustelussa on tärkeä muistaa, että julkinen sektori ei hyödy - edes teoriassa - riski-
                                              
5 Tämä edellyttää, että PPP-yhtiöllä on mahdollisuus vaikuttaa riskien toteutumisen todennäköisyyteen tai 
toteutuneen riskin kustannusten pienentämiseen. Esimerkkinä voidaan käyttää tie- ja ratahankkeissa rou-
tavaurioihin liittyviä riskejä, joiden toteutumiseen ja niihin liittyviin kustannuksiin voidaan vaikuttaa jo 
rakennusvaiheessa tehtävillä investoinneilla. Myös rahoituksen korkoriski voidaan laskea siirrettävien 
riskien joukkoon. Korkoriskin tapauksessa on kuitenkin huomioitava, että julkinen sektori hallitsee usein 
lainaportfoliotaan kokonaisuutena. Tällöin riskin PPP-sopimuksella saavutettu riskin siirron hyöty ei 
välttämättä ole positiivinen.   
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en siirtämisestä, ellei PPP-projektiyhtiöllä ole merkittävästi paremmat mahdollisuudet 
rajoittaa ja hallita riskejä kuin budjettirahoituksella toteutettavissa hankkeissa.6 
Julkisten resurssien tehokas allokaatio 
Edellä käsiteltiin eri hankintamalleja kustannustehokkuuden sekä riskien siirtymisen ja 
– hallinnan näkökulmasta. Hanketasolla nämä tehokkuusnäkökulmat vaikuttavat hank-
keiden kustannuksiin. Koko julkisen talouden tasolla vaikutukset korostuvat tilanteissa, 
joissa julkisella sektorilla kilpaillaan resursseista. Seuraavassa tarkastellaan miten edellä 
esitetyt hankintamallien mahdolliset ongelmat vaikuttavat resurssikilpailun kautta jul-
kisten varojen allokaatioon. 
Poliittisessa järjestelmässä poliittiset puolueet ja virkamieshallinto toteuttavat äänestäji-
en tarpeet julkisten investointien ja palvelujen muodossa.7 Veronmaksajan ja hallinnon 
välinen suhde sisältää kuitenkin useita kannustinongelmia, sillä veronmaksajalla ei ole 
mahdollisuutta valvoa virkamiehen toimintaa. Taloudellisissa järjestelmissä, kuten 
markkinoilla ja sopimuksissa, valvonnan puute johtaa usein ns. ’moral hazard’ ongel-
maan: Virkamiehellä ei ole välittömiä taloudellisia kannustimia investointien pitkän 
aikavälin kustannusten ja riskien minimointiin, koska he eivät ole suorassa taloudelli-
sessa vastuussa investointien tuotosta. Tämä ongelma korostuu useissa julkisen sektorin 
toiminnoissa, missä palvelulle tai olemassa olevalle pääomalle ei ole määritelty talou-
dellista tai yhteiskunnallista arvoa tai palvelun laatuun reagoivaa kysyntäjärjestelmää. 
Budjettirahoitteisissa hankinnoissa kannustinongelmat ilmentyvät usein kustannusyli-
tyksinä tai kustannusten tarkoituksenmukaisena aliarviointina tilanteissa, missä julkisis-
ta resursseista on kilpailua ministeriöiden ja aluetason hallintoelinten välillä. Tällöin 
julkisten resurssien allokaatio ei välttämättä toteudu tehokkaasti, sillä hankkeet, joiden 
todelliset nettohyödyt ovat alhaiset, saavat julkista rahoitusta korkeamman nettohyödyn 
omaavien hankkeiden asemesta.8 
PPP-hankintamalli voi edistää tiukan budjettirajoitteen luomista infrastruktuurihankin-
noissa, sillä julkinen sektori sitoutuu maksamaan ainoastaan tuotetusta palvelusta ja 
kustannusten ylittymiset jäävät rahoittajien vastuulle. Tällöin julkisen sektorin on kui-
tenkin kyettävä sitoutumaan sopimukseen siten, että palveluntarjoaja voi ajautua kon-
kurssiin. Muussa tapauksessa PPP-sopimus on budjettirahoitusta kalliimpi 
hankintamuoto, mutta sisältää samat tehokkuusongelmat. 
                                              
6 Tämän argumentin voi perustella ns. Modigliani-Miller (1958) teoreeman avulla. Teoreeman mukaisesti 
täydellisillä rahoitusmarkkinoilla pääomakustannuksiin rahoituskustannuksissa näkyy ainoastaan se osa 
kokonaisriskistä, jota rahoittajat eivät pysty hajauttamaan. Infrastruktuuri-investoinneissa riskit joita ei 
ole mahdollista hajauttaa ovat lähinnä projektikohtaisia riskejä. Julkisen sektorin kannalta nämä projekti-
kohtaiset riskit ovat hankkeen ainoat riskit. Tästä johtuen rahoituksen riskipreemion on taloudellisesti 
mielekkäässä sopimuksessa oltava vähintään kustannusylitysten odotusarvon suuruinen, ellei projektiyh-
tiöllä ole hallussaan teknologia, joka alentaa odotettua kustannusylitystä.  
7 Caillaud ja Tirole (2002) käsittelevät puolueiden roolia äänestäjien preferenssien välittäjinä. 
8 Qian ja Roland (1998) 
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7.2.3 Päätelmiä 
Hankintamallien taloudellista tehokkuutta vertailtaessa on huomioitava, että kaikki so-
pimusmallit tuottavat täydellisten markkinoiden ja – sopimusten tilanteessa optimaali-
sen tuleman. Perinteisen hankintamallin tapauksessa tämä edellyttää budjetointiin ja 
julkisen tuotannon tehottomuuteen liittyvien ongelmien ratkaisemista. PPP-mallissa 
tämä edellyttää vahvaa sopimusosaamista ja hyvin toimivia reaali- ja rahoitusmarkki-
noita. 
Todellisuudessa hankintamallit toteutetaan ns. second-best tilanteessa, jossa joko tilaa-
jan ja veronmaksajien välinen sopimus on epätäydellinen tai hankkeiden kannalta tärke-
ät markkinat ovat epätäydelliset. Tällöin veronmaksajille koituu vaihtoehtoiskustannuk-
sia hankintamallista riippumatta. 
Vaihtoehtoiskustannusten osalta valtiot ovat selkeästi eri asemassa. Budjettirahoitteisen 
hankintamallin käyttö on perusteltua talouksissa, joissa hankkeisiin voidaan allokoida 
riittävät resurssit ja järjestelmä on pitkäjänteinen siten, että suunnitelmat voidaan tehdä 
koko hankkeen elinkaaren ajalle. Tällöin sekä riskien että kustannuksien hallinta voi-
daan optimoida koko hankkeen ajalle. Tämä edellyttää edistyksellistä julkista talouden-
pitoa ja kehittynyttä julkisten resurssien hallintaa, mikä perustuu pitkäjänteiselle 
yhteiskunnallisen arvon optimointiohjelmaan. 
PPP-malli voi olla optimaalinen ratkaisu talouksissa, joissa julkinen sektori on tehoton 
tai heikossa rahoitustilanteessa, tai virastoissa, joissa on selkeitä ongelmia hankkeiden 
suunnittelussa. Tällöin tärkeässä asemassa ovat rahoitusmarkkinoiden tehokas toiminta 
ja hankkeeseen liittyvien riskien luonne. Nämä näkökulmat korostavat hankekohtaisen 
harkinnan merkitystä sekä perusteellista markkinoiden tuntemista. On kuitenkin huomi-
oitava, että mahdollinen kustannusetu ei ole PPP-hankintamallin ominaisuus, vaan pi-
kemminkin perinteistä budjettirahoituksella toteutettavan hankintamallin tehokkuus-
ongelma, joka voidaan mahdollisesti korjata edistämällä hankintakäytäntöjä.  
Yhteenvetona voidaan päätellä, että viime kädessä hankintojen tehokkuuden märittelee 
tilaajan ammattitaito ja markkinoiden tuntemus. Jos PPP-hankintamallin käyttöönottoa 
suunnitellaan sektorilla, missä on erityisen paljon huonoja kokemuksia budjettirahoit-
teisten hankintojen toteutuksesta, on muistettava, että PPP-sopimukset ovat monimut-
kaisia ja pitkäkestoisia. Virheet sopimuksessa, joka sitoo julkisia resursseja kohteeseen 
pitkälle tulevaisuuteen, tulevat yhteiskunnalle hyvin kalliiksi. Tästä syystä sopimuksen 
suunnittelua ei ole järkevää antaa yksikölle, joka on epäonnistunut yksinkertaisemmissa 
budjettirahoitteisissa hankkeissa, vaan se tulisi mahdollisuuksien mukaan siirtää ulko-
puoliselle ja ammattitaitoiselle valmisteluryhmälle, jotta saavutetaan optimaalinen so-
pimus.  
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7.3 Kokemuksia suomalaisista tiehankkeista 
Edellä kuvailtiin eri hankintamalleille ominaisia ongelmia ja niiden mahdollisia syitä. 
Käytännössä hankintamallien vertailu on mahdotonta, sillä hankkeiden epäonnistuminen 
esimerkiksi kustannusylityksen muodossa, johtuu usein hankekohtaisista syistä, joiden 
osoittaminen tietyn hankintamallin ominaisuudeksi on vaikeaa. Vertailua hankaloittaa 
hankkeiden heterogeenisuus ja aineiston vähäisyys: PPP – hankintojen lukumäärä on 
edelleen hyvin alhainen jopa kansainvälisellä tasolla, liikesalaisuudet ja sopimusten 
pitkä kesto estävät luotettavan projektikohtaisen arvioinnin suorittamisen. 
Analyyttisesti puutteellisten lehtikirjoitusten lisäksi joitain vertailevia tutkimuksia on 
olemassa. Flyvbjerg et al. (2002) tutkivat 258 suuren liikennehankkeen toteutumista. 
Heidän tuloksiensa mukaan hankkeiden kustannukset oli aliarvioitu 90 prosentissa tapa-
uksista, ja ne ylittivät arvion 20–45 prosentilla (tiehankkeet - rautatiehankkeet). Vastaa-
vat luvut PPP – hankkeissa olivat tutkimuksen mukaan huomattavasti alhaisemmat. 
Samalla kansainvälisiä infrastruktuurihankkeita kuvaavalla aineistoilla suoritetussa tut-
kimuksessa Flyvbjerg et al. (2004) osoittavat kustannusylisten ja hankkeiden keston 
välillä olevan yhteyden, jonka mukaan hankkeiden keston pidentyessä kustannusten 
ylitysprosentti kasvaa. Tutkimuksen mukaan hankkeiden ylitysten luonne ei ole muut-
tunut ajassa, minkä perusteella voidaan varovaisesti päätellä ylitysten olevan johdon-
mukaisia ja johtuvan systemaattisesta kustannusten aliarvioinnista tai puutteellisesta 
riskien hallinasta. 
Tämä luku tarkastelee kokemuksia Suomen tiehankkeista vuosina 1970 - 2004. Aineisto 
sisältää kustannusarviot ja muita hankekohtaisia tietoja tiepiireittäin sekä toteutuneet 
kustannukset projektin valmistumisajankohtana. Analyysin lähtökohtana on edellä käyty 
keskustelu perinteisen hankintamallin haasteista ja miten niihin on kyetty vastaamaan 
historiassa. Kuten Flyvbjerg et al. (2002) analyysin tavoite on löytää syitä tiehankkeiden 
ylitykselle, joiden perusteella voidaan arvioida hankintojen suunnittelun onnistumista ja 
toteutuksessa olevista ongelmista. 
7.3.1 Kustannusylitykset liikenneinfrastruktuurihankkeissa 
Kustannusylitykset infrastruktuurihankkeissa ovat yleisiä ja voivat heijastaa kustannus-
riskien realisoitumista, puutteellista suunnittelua ja suunnitelmien muutoksia. Toistuvat 
ja järjestelmälliset kustannusylitykset ovat signaali joko hankintojen puutteellisesta 
suunnittelussa tai tarkoituksenmukaisesta kustannusten aliarvioinnista. Riippumatta 
siitä, ovatko ylitykset suunniteltuja vai puutteellisten hankintamenettelyjen seuraus, 
kustannusten järjestelmällinen ylittyminen luo tarpeen syy pohtia mahdollisuuksia han-
kintakäytäntöjen tai budjettimenettelyjen tehostamiseksi.  
Tarkastelussa käytetään Strafica OY:n keräämää aineistoa Suomen tiehankkeista aika-
välillä 1970 – 2004. Aineisto sisältää 772 havaintoa tiepiirikohtaisista kustannusylityk-
sistä. Kuva 3 havainnollistaa kustannusarvion ylittäneiden hankkeiden osuutta kaikista 
hankkeista tarkasteltavina ajanjaksoina. Kuviosta havaitaan, että kustannusylityksien 
osuus kaikista hankkeista on yli 50 %, mutta trendi on ollut laskeva viimeisten vuosi-
kymmenien aikana. 
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Kuva 3. Kustannusarvion ylittäneiden hankkeiden osuudet  
Kustannusylityksissä havaitaan myös eroja tiepiirien välillä. Kuva 4 osoittaa hankkeiden 
ylittäneen kustannusarvion useimmiten Uudenmaan tiepiirissä. Ylitysten suhteellinen 
osuus oli puolestaan alhaisin Lapin tiepiirin hankkeissa.  
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Kuva 4. Kustannusylitykset tiepiireittäin 
Flyjberg et al (2004) osoittavat positiivisen yhteyden kustannusylitysten ja hankkeiden 
keston välillä. Kuva 5 osoittaa saman yhteyden Suomen aineistossa, josta nähdään kus-
tannusylitysten osuuden kasvavan merkittävästi hankkeen keston pidentyessä.  
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Kuva 5. Kustannusylitykset ja hankkeiden kesto 
7.3.2 Empiirinen analyysi 
Flyjberg et al (2004) esittää yksinkertaiseen mallin, joka osoittaa hankkeen keston ole-
van tilastollisesti merkitsevä tekijä estimoitaessa infrastruktuurihankkeiden kustannus-
ylityksiä. Suomen aineisto on hieman monipuolisempi ja se tuottaakin hieman 
korkeamman selitysasteen kustannusylityksille, kun tarkastelemme seuraavaa empiiristä 
mallia 
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toteutuneiden kustannusten välinen suhde. Tällä formalisoinnilla kustannusylitystä ku-
vaa 1
i
t
i
t
C
EC
τ+ > . Termi iBX  sisältää hankekohtaisia kontrollimuuttujia, jotka kuvaavat 
vuosikohtaisia vaikutuksia sekä tiepiirien ja tieluokkien vaikutuksia kustannusten suh-
teelliseen ylitykseen. Kustannusylityksiä kuvaavan mallin selitysaste 2R on 0.26.9 
Tarkasteltaessa mallin kertoimia, voidaan vahvistaa kuvassa 3 havaittu trendi: Otoksen 
varhaisempina vuosina ylitykset olivat hieman suurempia kuin myöhäisempinä ajankoh-
tina. Tämä tulee esille kuvassa 6, jossa pystyakseli kuvaa mallin tuottamaa ennustetta 
hankkeen suhteellisesta ylityksestä ja vaaka-akselilla on hankkeen aloitusvuosi. Eräs 
syy tulokselle on luultavasti budjettikurin tiukentuminen 1990 luvun alun jälkeisinä 
vuosina. Tällöin mahdollisuudet kustannusten tarkoituksenmukaiselle aliarvioimiselle, 
joka yleisen käsityksen mukaan oli vielä 1980 – luvulla yleinen käytäntö, heikkenivät. 
                                              
9 Perusmallin virhetermit ovat heteroskedastisia, joten tässä kirjoituksessa malli on estimoitu käyttäen ns. 
White -estimaattoria. Otoksesta rajattiin ulos hankkeet joiden kesto oli yli 10 vuotta. 
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Kuva 6: Kustannusylitykset ja aloitusvuosi 
Hankkeen keston vaikutus kustannusylityksiin on positiivinen. Tämä tulos vahvistaa 
kuvassa 4 havaitun ilmiön. Analyysissä käytetyssä lineaarisessa mallissa tämä ilmenee 
siten, että jokainen lisävuosi hankkeen kestossa nostaa kustannusylitystä 4.9 %. Kuva 7 
havainnollistaa hankkeen keston ja kustannusylityksen välistä yhteyttä. 
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Kuva 7: Hankkeen kesto ja kustannusylitykset 
Tiepiirien ja tietyyppien välillä ei havaittu tilastollisesti merkitseviä eroja kustannusyli-
tyksiin. Analyysi täten vahvistaa käsityksiä tiehankkeiden kustannusylitysten syistä, 
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sillä aikaisempien tutkimusten valossa on hankkeiden keston havaittu olevan merkittävä 
tekijä kustannusylityksissä.10 Mallissa havaitaan myös kustannusylitysten olleen selke-
ästi yleisempiä ja suhteellisesti suurempia 1970 – ja 1980 – luvuilla kuin viimeisen vuo-
sikymmenen aikana. Tämä viittaa mahdollisesti parantuneeseen budjettikuriin sekä 
entistä tehokkaampaan riskien hallintaan ja pitkäjänteisempään suunnitteluun. 
                                              
10 Tämä tulos on kuitenkin tulkinnanvarainen, sillä on järkevää ajatella, että kustannusylitys ja aikataulun 
ylitys ovat samanaikaisia tapahtumia, jolloin hankkeen keston ja kustannusylityksen välinen kausaalinen 
yhteys saattaa olla tulkinnanvarainen.  
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7.4 Lopuksi 
Tämän kirjoituksen tarkoituksena oli jäsentää julkisten palvelujen tuotannon organisoin-
tia koskevaa keskustelua ja näkemyksiä siitä miten uusia yksityiseen rahoitukseen pe-
rustuvia hankintamalleja tulisi suhteuttaa perinteisiin hankintamalleihin. Tarkastelun 
lähtökohtana oli viime vuosien kehitys, jolle on ollut ominaista ns. PPP-hankintamallin 
yleistyminen. Hankintamallien objektiivinen tarkastelu osoittaa hankintamallien vertai-
lun olevan turhaa ilman tarkempaa informaatiota hankkeiden yksityiskohdista ja mah-
dollisista julkisen sektorin tehokkuusongelmista. Yleistäen voidaankin väittää olevan 
ainoastaan hyviä ja huonoja hankesopimuksia. Epäonnistuneissa sopimuksissa tilaajalla 
ei ole kannustimia luoda tehokasta sopimusjärjestelmää tai tilaaja ei osaa luoda sopi-
musjärjestelmää, joka kannustaa palveluntarjoajan tuottamaan palveluja tehokkaasti.  
PPP - malli ei sisällä järjestelmää, joka automaattisesti parantaisi julkisten investointien 
ja palveluiden taloudellista tehokkuutta, sillä saman tuleman voi saada aikaan myös 
ilman yksityisen sektorin roolin kasvattamista julkisissa investoinneissa. Tämä edellyt-
tää uudistuksia julkisten resurssien allokointijärjestelmässä ja hankintamalleissa. PPP - 
hankintamalli ja muut yksityiseen rahoitukseen ja toteutukseen perustuvat hankintamal-
lit ovat eräs keino tehostaa julkisia hankintoja. Hyvin suunniteltuna näiden mallien etu-
na on selkeästi määritellyt vastuut. Kustannustehokkuus ja riskien siirto eivät 
kuitenkaan merkitse näiden säästöjen välittymistä veronmaksajille, vaan tämä edellyttää 
veronmaksajan edustajalta hyvin suunniteltua sopimusta palveluntarjoajan kanssa. 
Yksityinen rahoitus saattaa tehostaa hankkeiden toteutusta, jos kyseisellä hallinnon alal-
la on käyttämättömiä mahdollisuuksia tuotannon tehostamiseen. Tässä kirjoituksessa 
tarkasteltiin kokemuksia Suomen tiehankkeista. Tutkimuksessa osoitettiin hankkeilla 
olevan tiettyjä piirteitä, jotka lisäävät kustannusylitysten määrää. Toisaalta tutkimukses-
sa havaittiin myös kustannusylitysten selkeästi pienentyneen viime vuosina, mikä viittaa 
mahdollisesti parantuneeseen kustannustehokkuuteen ja riskien hallintaan. Vaihtoehtoi-
nen selitys kustannusylitysten laskulle on budjettikurin tiukentuminen ja tästä johtuva 
tarkoituksenmukaisen kustannusten aliarvioinnin vähentyminen.  
Uudet hankintamallit ovat viime kädessä seuraus perinteiseen hankintamallin tehotto-
muudesta, joka on seuraus julkisella sektorilla vallitsevan kannustinjärjestelmän puut-
teista. Uudet hankintamallit soveltuvat täten parhaiten julkisille yksiköille, joiden 
toiminnassa on havaittavissa selkeitä puutteita. Tällöin voidaan kehittää kyseisen yksi-
kön toimintaa ja edistää taloudellisesti tehokasta ja pitkäjänteistä infrastruktuuripää-
oman hallintaa. Käytännön tasolla on kuitenkin syytä pohtia onko mielekästä siirtää 
kyseisten yksiköiden vastuulle huomattavasti monimutkaisempaa hankintamenetelmää 
vai puuttua kannustinjärjestelmään, joka luo tehottomia hankintamalleja. 
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